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iberäetzuDGc  benält  si 


Das  Recht  der  Ueberäetzimg  benält  sich  der  Verleger  vor. 


Vorrede  zur  ersten  Auflage. 


Uie  erste  Hälfte  dieses  Bandes  erschien  bereits  im  Jahre  1872, 
durch  die  zeitraubende  Bearbeitung  des  dritten  Bandes  und  durch  die 
mittlerweile  nöthig  gewordenen  neuen  Auflagen  vom  ersten  und  zweiten 
Bande  konnte  die  Schlusslieferung  dieses  Bandes  erst  nach  einem  Zwischen- 
räume von  drei  Jahren  geliefert  werden,  besonders  da  einzelne  der  anfäng- 
lichen Mitarbeiter  durch  Auswanderung,  andere  durch  den  Tod  verhindert 
wurden,  die  übernommenen  Arbeiten  zu  liefern  und  erst  neue  Kräfte  wieder 
gewonnen  werden  mussten. 

Ausserdem  lagen  für  die  meisten  Capitel  dieses  Bandes  fast  gar  keine 
Vorarbeiten  vor  und  war  die  Bearbeitung  mit  mancherlei  Schwierigkeiten 
verbunden.  Nach  dem  anfönglicheif^  Plane  sollte  am  Schlüsse  dieses  Bandes 
noch  ein  Capitel  aufgenommen  werden,  welches  »Allgemeines  über  die 
Kosten  des  Eisenbahnbetriebes,  den  Einfluss  der  Steigungen  und  Curven 
auf  die  Betriebskosten,  die  Selbstkosten  der  Beförderung  einer  Person,  eines 
Centners  Fahr-  oder  Frachtgut  etc.  und  technisches  Rechnungswesen«  be- 
handeln sollte  und  hatte  Herr  Professor  Launhardt  in  Hannover  die  Be- 
arbeitung übernommen.  Derselbe  hoffte  auch  in  den  letzten  Monaten  das- 
selbe noch  liefern  zu  können,  leider  war  es  ihm  aber  nicht  möglich,  dem 
Versprechen  nachzukommen,  da  er  mittlerweile  zum  Director  des  Polytech- 
nicums  in  Hannover  ernannt  wurde  und  die  Directorialgeschäfte  seine 
ganze  Thätigkeit  in  Anspruch  nahmen.  Da  ohne  dies  das  vorliegende 
Material  sehr  beschränkt  und  die  Zeit  zu  kurz  war,  um  noch  einen  andern 
Bearbeiter  zu  suchen,  so  müssen  wir  die  Aufnahme  dieses  Capitels  uns  für 
eine  neue  Auflage  vorbehalten. 


Hannover,  Mitte  October  1875. 


Edm«  Heusinger  von  Waldegg. 


y 


Vorrede  zur  zweiten  Auflage. 


Bei  der  bereits  vor  vier  Jaliren  erschienenen  ersten  Hälfte  dieses 
Bandes  waren  in  allen  Capiteln  zahlreiche  Zusätze  und  Verbesserungen  nach- 
zutragen, einzelne  Capitel  (namentlich  das  IL,  III.  und  IV.)  mussten  ganz  um- 
gearbeitet werden,  um  die  Fortschritte  der  letzten  Jahre  in  diesen  Fächern 
berücksichtigen  und  diese  Capitel  dem  heutigen  Standpunkte  der  Technik  ge- 
mäss behandeln  zu  können,  während  bei  der  erst  Ende  vorigen  Jahres  aus- 
gegebenen zweiten  Hälfte  des  vierten  Bandes  mit  Ausnahme  des  XXIII.  Capitels 
nur  unbedeutende  Zusätze  einzuschalten,  nur  geringe  Aenderungen  vorzu- 
nehmen waren;  es  konnte  daher  dieser  Theil  fast  unverändert  aufgenommen 
werden. 

Bei  dem  XXIII.  Capilel  waren  die  wichtigen  Ergebnisse  der  diesjäh- 
rigen internationalen  Ausstellung  in  Brüssel  über  die  neueren,  nach  den 
Erfahrungen  des  letzten  deutsch-französischen  Krieges  construirten  Wagen 
zum  Verwundeten-Transport  nachzutragen  und  zu  dem  Ende  zwei  neue  Zeich- 
nungstafeln beizufügen. 

Herr  Director  Launhardt  wird  das  in  Aussicht  gestellte  Capitel 
»Allgemeines  über  die  Kosten  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie  über  den  Ein- 
fluss  der  Steigungen  und  Curven  auf  die  Betriebskosten  etc.«  erst  im  nächsten 
Winter  vollenden  können  und  soll  dasselbe  in  einem  besonderen  Hefte  er- 
scheinen, damit  die  Besitzer  beider  Auflagen  die  Broschüre  als  Nachtrag  dem 
vierten  Bande  beifügen  können. 


Hannover,  im  November  1876. 


Edm.  Heusinger  von  Waldegg. 
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Ed.    Sonne, 

Bauratb,  Professor  am  Polytechnikom  zu  Dsriastadt. 


$f  1.  Allgemeine  Bemerkangen  über  dos  Eisenbahnwesen  and  die  Erfolge 
desselben.  —  Indem  wir  die  Feder  zu  den  allgemeinen,  einleitenden  Bemerkungen 
ülier  die  Betriebs-Technik  zur  Hand  nehmen,  drängt  sich  uns  derselbe  Ausgangspunkt 
der  Besprechung  auf,  welcher  sich  auch  zu  Anfang  der  übrigen  Bände  des  Handbuchs 
geltend  gemacht  hat :  der  Hinweis  auf  die  Wechselwirkung,  in  der  die  verschiedenen 
Zweige  des  Eisenbahnwesens  unter  einander  stehen,  auf  die  bei  der  Eisenbahnver- 
waltnng  stattfindende  Vereinigung  der  verschiedenen ,  beim  Transportwesen  vorkom- 
menden Verrichtungen  zu  einem  grossen,  untrennbaren  Ganzen.  Während  bei  den 
ältesten,  künstlich  hergestellten  Strassen^  den  Sehiiffahrtscanälen,  der  Verkehr  durch 
drei  von  einander  getrennte  Factoren,  —  den  Canaleigenthttmer,  den  Schiifseigen- 
thümer  und  den  Pferdevermiether,  —  vermittelt  wird,  während  bei  der  Seeschi tffahrt 
sogar  Schiifseigenthümer  und  Schiifer  als  getrennte  Factoren  auftreten,  duldet  der 
Eisenbahntransport  eine  solche  Trennung  nicht;  er  zieht  vielmehr  die  Geschäfte  des 
Schiffers  und  des  Fuhrmanns,  welche  bei  den  altern  Verkehrsmitteln  so  zu  sagen  im 
Zustande  des  Kleingewerbes  sich  befinden,  mit  Gewalt  in  das  Ganze  hinein  und  ge- 
staltet somit  das  Transportwesen  zu  einer  auf  Maschinenarbeit  basirten  Grossindu- 
strie. Im  Eisenbahnwesen  sind  die  Bautechnik  und  die  Betriebstechnik  und  die 
letztere  wieder  mit  dem  eigentlichen  Betriebe  aufs  innigste  verwachsen,  durch  das- 
selbe hat  sich  der  Landtransport  maschinenmässig ,  fabrikartig  und  als  ein  einheit- 
lich geleitetes,  centralisirtes  Ganzes  gestaltet.  Von  der  grossen  Transportmaschine 
kann  kein  Theil  gelähmt  oder  beschädigt  werden,  ohne  dass  alle  andern  Theile 
darunter  leiden.  Alle  Räder  müssen  nach  bestimmten  Gesetzen  sich  bewegen  und 
krmnen  nicht  durch  eine  Anzahl  von  einander  unabhängiger  Kräfte  im  Gange  er- 
halten werden.  Die  verschiedenartigsten,  nach  den  kleinsten  Theilen  übertragenen 
Bewegungen  müssen  von  einer  einzigen  Hauptachse  ausgehen. 

Die  Wirkungen  eines  so  geregelten  Transports  sind  dieselben,  wie  die  Wir- 
kungen  einer  geregelten  Maschinenarbeit   oder   eines  gut  geleiteten   Fabrikbetriebes 
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überhaupt :  die  Transporte  haben  nach  allen  Riebtangen  bin,  an  Massenbaftigkeit  und 
Schnelligkeit,  au  Wohlfeilheit  und  Kegelmässigkeit  und  selbst  an  Sicherheit  ge- 
wonnen. 

Den  nähern  Nachweis  über  diese  Wirkungen  der  Eisenbahnen,  über  ihren  Ein- 
fluss  auf  Landwirthschaft,  Industrie,  Handel  u.  s.  w.  zu  liefern,  ist  Sache  der  Be- 
sprechung der  Eisenbahnen  in  wirtbscbaftlicher  Beziehung  ^j,  einige  beiläufige,  den 
fraglichen  Gegenstand  betreifende  Angaben  dürfen  indess  auch  hier  Platz  finden,  da- 
mit in  der  Mitte  vieler  detaillirter  Besprechungen  der  Blick  auch  den  Gesammterfol- 
gen  des  Eisenbahnwesens  nicht  ganz  fern  bleibe. 

Die  Massenhaft igkeit  der  durch  Vermittelung  der  Eisenbahnen  beschafften  Trans- 
porte und  die  fortwährende  Zunahme  des  Eisenbahnverkehrs  geht  u.  A  aus  folgenden  An- 
gaben hervor. 

Die  englischen  Bahnen  beforderten  an  Reisenden : 

im  Jahre     1S40       41  Millionen, 
1850       69         -       , 
1860      163 
1870     330 
1874     478  -       . 

Im  zuletzt  genannten  Jahre  betrugen  die  Einnahmen  aus  dem  Gttterverkehr  32  Mil- 
lionen £.    (640  Millionen  Mark). 

Auf  den  Bahnen  Deutschlands  und  Oesterreichs  incl.  der  sonstigen  zum  Vereine 
deutscher  Eisenbahnverwaltnngen  gehörenden  Bahnen  wurden  befördert: 

im  Jahre  1868    (bei  24000  Kilom.  Betriebslänge]    117  Millionen  Reisende  und  83 

Millionen  Tonnen  Güter, 
im  Jahre  1873   (bei  42000  Kilom.  Betriebslänge)  241  Millionen  Reisende  und  164 
Millionen  Tonnen  Güter. 
Die  Länge  der  gesammten  Bahnen  der  Erde  ist  der  Art  gestiegen,  dass  man  zählte : 

im  Jahre 


1840 

8000  Kilom., 

1850 

38000   -   , 

1860 

107000   -   , 

1870 

222000   ^   , 

1874 

271000   -   .2) 

In  Betreff  der  Schnelligkeit  des  Eisenbahntransports  leistet  England  bislang  das 
Höchste.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  englischen  Post-  und  Express-  (Courier-)  Züge  be- 
trägt 70  bis  SO  Kilometer  pro  Stunde,  dabei  findet  ein  Anhalten  auf  Stationen  in  so  be- 
schränkter Weise  statt,  dass  die  effective  Geschwindigkeit  dieser  Züge  (d.  h.  der  Quotient 
aus  Entfernung  und  gesammter  Fahrzeit  —  Aufenthalt  auf  der  Station  eingerechnet  — )  zu 
60  bis  70  Kilometer  pro  Stunde  angenommen  werden  kann.  Strecken  von  mehr  als  100 
Kilometer  Länge  werden  ohne  anzuhalten  zurückgelegt. 

Ausnahmsweise  kommen  nocli  grössere  Geschwindigkeiten  vor.  Das  Aeusserste  in 
dieser  Beziehung  leistet  die  Great- Western  Bahn,  welche  einen  Zng  [von  Paddington-Station 
nach  Swindou),  mit  86  Kilom.  Geschwindigkeit  befördert. 

1)  Lesenswertho  Mittheilunj^en  über  den  angedeuteten  (regcnstand  liegen  vor  in  Jacqmin, 
De  lexploitation  des  chemins  de  fer  (Paris.  Garnier  fr^res.  1SG8.)  II.  Band.  Resultats  g6n^ranx; 
V.  Kaven,  Vorträge  über  Ingenieurwissenschaften.  I.  Abtbeiluug  'Hannover,  Rüuipler.  1870); 
Lardner,  Railway  economy  (London.  Taylor.  IS50);  Francis,  A  history  of  the  english  rail- 
way.  In  Aussicht  gestellt  ist  eine  Oekononiik  der  Eisenbahnen  von  Dr.  E.  Sachs  ;8.  die  Bro- 
schüre gleichen  Titels  bei  Lehmann  und  Wentzel.  Wien  lb71). 

'-)  Ausführliche  ältere  Angaben  über  »das  Verkehrswesen  der  Welt«  findet  man  im  Be- 
richte des  österr.  Central-Comites  über  die  Weltausstellung  zu  Paris  (2.  Lieferung.  Heft  V.).  In 
Betroflf  neuerer  Angaben  ist  zu  vergleichen :  »Ueber  die  Länge  und  Anlagekosten  der  Eisenbahnen 
in  allen  Ländern  der  Erde«.  E.  V.  Z.  1873,  p.  805.  »Ueber  das  Eisenbahnnetz  der  Erde«.  Da- 
selbst 1S71,  p.  1012.  »Beitrag  zur  Kenntniss  des  EinHusses  der  Eisenbahnen  auf  Handel  und  Ver- 
kehr«.    Daselbst  ls74,  p.  iü\i. 
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Die  Schoelligkeit  der  eDglischen  Züge  macht  sich  aber  keineswegs  beim  Personen- 
transport  allein  geltend.  London  erhält  täglich  mehrere  Express-Zttge  mit  frischem  Fleisch 
von  Schottland,  deren  einer  die  Fahrt  von  Aberdeen,  Inverness  und  dem  Norden  Schott- 
lands jenseits  des  Tay  in  30  Stunden  zurücklegt,  ferner  drei  Züge  mit  Fleisch,  Butter  und 
Milch  von  den  Midland-Counties.  Die  Fische  der  Küsten  gehen  täglich  Morgens  in  Extra- 
zügen nach  London  und  von  da  nicht  selten  Nachmittags  in  die  Nähe  der  Punkte,  woselbst 
sie  gefangen  wurden,  zurück. 

Diesen  grossartigen  Resultaten  des  raschen  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen  muss  man 
die  Zastände  gegenüberstellen,  welche  selbst  im  vergangenen  Jahrhundert  noch  herrschend 
waren.  Man  brauchte  damals  zu  Reisen  von  Ort  zu  Ort  ungefähr  eben  so  viele  Tage  wie 
jetzt  Standen  und  die  Producte  der  Landwirthschaft  hatten  vielerorts  nahezu  keinen  Werth, 
weil  es  an  Gelegenheit  zum  Transport  derselben  fehlte. 

Was  in  Betreff  der  Wohlfeilheit  des  Eisenbahntransports  geleistet  werden  kann, 
stellen  die  Transportpreise  amerikanischer  Bahnen  am  besten  ins  Licht.    Es  fehlt  allerdings 
an  zuverlässigen,  durchschnittlichen  Angaben  hierüber,    auch  werden  in  Amerika  die  Preise 
unter  der  Einwii-kung  der  Concurrenz  mitunter   unnatürlich   tief  hinuntergedrückt,    um   bei 
anderer  Gelegenheit  übertrieben  hoch  zu  steigen.     Bemerkt  mag  werden,    dass  in  den  letz- 
ten Jahren  zeitweilig  für  den  Transport  von  New-York  nach  Chicago  (Luftlinie  1010  Km.) 
nur    5  Dollars    (20,6  M.)  ,    für  den   Transport   von   New-York  nach    St.    Louis  (Luftlinie 
1450   Km.)  nur  7  Dollars   (28,9  M.)  und  für  den  Transport  auf  der  Erie-Bahn  nur  2  Dol- 
lars    8,3   M.)  pro  Tonne  bezahlt  wurden.    Die  letztgenannte  Bahn  forderte  somit  —  aller- 
dings  bei  theilweisem  Wassertransport  und  ungünstigen  Conjuncturen  —  nur  1,1  Pf.  Trans- 
portkosten  pro  Tonne  und   Kilometer.     —    Unter   den   Einwirkungen   der  Concurrenz   war 
selbst   in   England  der  Preis  für  die  Fahrt  von  London  nach  Manchester  eine  Zeit  lang  auf 
5  M.    pro  Person  ermässigt. 

Dass  in  Norddeutschland  schon  seit  Jahren  die  Kohlen  zum  Preise  von  einem  alten 
preussischen  Pfennig  pro  Centner-Meile  (d.  i.  2,2  Pf.  R.  W.  per  Tonne  und  Kilometer  — 
excl.    Expeditionsgebühr)   befördert  werden,  ist  bekannt  genug. 

'    Der  Durchschnittspreis  für  den  Gütertransport  betrug  im  Jahre   18G5  auf  den  fran- 
zosischen Bahnen  0,0675  Fr.    f5,4  Pf.)   pro  Kilometer-Tonne,  während  im  Jahre   1846  auf 
den  Ilauptverkehrsstrassen  Frankreichs  für  beschleunigten  Frachtwagen transport  durchschnitt- 
lich   0,44    Fr.    (35  Pf.)    pro   Kilometer-Tonne    und    für   langsameren   Transport    0.21    Fr. 
IS   Pf.,    bezahlt  wurden. 

Den  durchschnittlichen  Fahrpreis  für  eine  Person  kann  man  in  Deutschland  zu  4,6  Pf. 
und  in  Frankreich  zu  6,5  Pf  pro  Kilometer  annehmen. 

Selbst  den  Vergleich  mit  den  früheren  Kosten  des  Wassertransports  haben  die  Kosten 
des  Eisenbahntransports  nicht  zu  scheuen,  wie  beispielsweise  daraus  hervorgeht,  dass  zwi- 
schen Lyon  und  Marseille  noch  während  der  Jahre  1852 — 54  für  Korn,  Wein  und  Metalle 
darchschnittlich  42  Fr.  Fracht  pro  Tonne  gezahlt  werden  mussten,  während  die  Eisenbahn 
in  den  Jahren  1856  —  59  Hlr  die  genannten  Gegenstände  durchschnittlich  22  Fr.  Fracht 
erhob. 

Man  hat  wohl  den  Versuch  gemacht,  die  Ersparnng  an  Transportkosten  zu  berech- 
nen ,  welche  die  Eisenbahnen  zu  Wege  bringen ,  d.  h.  die  von  dem  Publicum  jährlich  ge- 
zjüilten  Beträge  für  Eisenbahntransporte  zu  vergleichen  mit  denjenigen  Kosten,  welche  ent- 
stehen würden,  wenn  die  heutzutage  mit  den  Halmen  transportirtou  Massen  durch  die  altern 
Transportmittel  bewältigt  werden  sollten.  Dergleichen  Berechnungen  ergeben  eine  jährliche 
Er^paniiss  von  50  bis  60  Millionen^  Franken  für  kleine  Länder,  wie  beispielsweise  die 
Schweiz  und  von  mehr  als  dem  Zehnfachen  dieses  Betrages  für  Länder  ersten  Hanges.  Für 
England  hat  eine  derartige  Berechnung  im  Jahre  1805  eine  Ersparung  von  75  Millionen  £ 
ergeben. 

Regelmässigkeit  und  Sicherheit  des  Eisenbahnverkehrs  gehen  Hand  in  Hand 
mit  einander.  An  die  erstere  ist  das  Publicum  so  gewöhnt,  dass  den  Reisenden  heutzutage 
eine  Abfahrtsverzögerung  des  Eisenbahnzuges  von  einigen  Minuten  st()render  erscheint,  als 
bei  Postreiaen  der  gaten  alten  Zeit  der  Aufenthalt  von  einer  Stunde.  Die  Regelmässigkeit 
de«  Betriebes  ist  es  hanptsächlich.  welche  den  Eisenbahnen  die  Concurrenz  mit  den  Schiff- 
fahrtscanälen  ermöglicht.     Sobald  die  Regelmässigkeit  der  Eisenbalintrans])orte  aufhört,  wie 
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solches  beispielsweise  während  des  Krieges  1870/71  der  Fall  war,   lastete  auf  dem  ganzen 
Lande  eine  allgemeine  Calamität. 

Die  Sicherheit  der  Personen  beim  Eisenbahnverkehr  ist  nachweislich  erheblich  grös- 
ser, als  bei  jeder  andern  Art  des  Transports.  Wenn  anch  die  absolute  Zahl  der  bei  fah- 
renden Zügen  getOdteten  oder  verletzten  Personen  ziemlich  hoch  erscheint  (dieselbe  betrug 
im  Bereiche  des  Vereins  deutscher  Risenbahnverwaltungen  während  der  Jahre  1866  bis 
1868  durchschnittlich  pro  Jalir  662,  im  Jahre  1873  sogar  1S39),  so  ist  doch  das  Verhält- 
niss  dieser  Zahl  zur  Anzahl  der  auf  den  Zügen  befindlichen  Personen  ein  günstiges.  3)  In 
vorstehender  Zahl  sind  Beamte  und  Keimende  zusammengerechnet.  Da  (nach  den  Erfahnmgen 
des  Jahres  1873)  von  je  7330()ü  Reisenden  nur  Einer  von  einem  Unfälle  betrofien  wird,  so  darf 
man  mit  Recht  behaupten,  dass  der  Reisende  im  Eisenbahnwagen  weniger  Gefahr  läuft,  be- 
schädigt zu  werden,  als  in  einem  mit  Pferden  bespannten  Wagen  oder  in  einem  Schiffe. 

Die  speciellere  Untersuchung  über  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  Eisenbah- 
nen folgte  als  in  genauem  Zusammenhange  mit  der  Betriebs-Technik  stehend,  im 
XXIV.  Capitel  dieses  Bandes. 

Dass  ein  Transportmittel^  welches  durch  Massenbetrieb,  Schnelligkeit  und 
Regelmässigkeit  allen  andern  Arten  des  Landtransports  überlegen  erscheint,  auch  im 
Kriege  von  hervorragender  Bedeutung  ist,  sei  hier  nur  vorübergehend  und  unter  Hin- 
weis auf  das  XXIII.  Capitel  erwähnt. 

§3.  Vereinigung 'der  yerwaltungen  benachbarter  Bahnen.  Verein  deut- 
scher Eisenbahnverwaltnngen.  Bahnverbände.  —  Die  Einheitlichkeit  der  Bedürf- 
nisse eines  Verkehrsgebietes,  sowie  die  Anforderungen  der  Oekonomie  bringen  es 
mit  sich,  dass  die  Verwaltungen  benachbarter  Bahnen  in  ihren  Einrichtungen  vielfach 
von  einander  abhängig  sind.  Die  Eisenbahnen  haben  somit  das  Bestreben,  während 
des  Betriebes  aus  der  Isolirung  herauszutreten,  welche  während  des  Baues  denkbar 
ist,  und  einen  gemeinsamen  Mittelpunkt  aufzusuchen.  Dies  führt  zu  den  wichtigen 
Erscheinungen  der  Bahnfusionen  und  Bahnverbände,  die  erstem  repräsentiren  das 
Centralisationsprincip,  die  letztern  den  Föderalismus  im  Eisenbahnwesen. 

Frankreich  ist  naturgemäss  das  Land  der  Centralisation  des  Eisenbahn- 
wesens. Eine  den  dortigen  Verhältnissen  entsprechende,  seit  dem  Jahre  1852  kräftig 
geförderte  Organisation  bildeten  jene  sechs  grossen  Eisenbahngesellschaften  ^les  com- 
pagnies  du  Nord,  de  TEst,  de  l'Ouest,  d'0rl6ans,  de  Paris  ä  Lyon  et  ä  la  Möditer- 
ranee,  du  Midi),  denen  mit  nicht  erheblichen  Ausnahmen  sämmtliche  französische 
Bahnen  angehören.  Im  Jahre  1874  waren  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn  6240  und 
der  Orleans-Bahn  4350  Kilom.  concessionirt  und  grösst^ntheils  dem  Betriebe  über- 
geben. Das  gemeinsame  Band  dieser  Gesellschaften  wird  durch  eine  frühzeitig  be- 
gonnene und  fortwährend  weitergebildete  Eisenbahngesetzgebung  hergestellt.-^) 

Auch  in  England  haben  die  Hunderte  von  Eisenbahngesellschaften,  welche 
früher  bestanden,  in  etwa  zehn  grössere  und  eine  Anzahl  kleinere  sich  zusammen- 
gezogen, von  denen  einige  sehr  bedeutend  sind,  obwohl  sie  den  grössten  französischen 


•*;  Bei  obigen  Anji^aben  sind  die  U^ifallo,  welche  während  des  Aufenthalts  der  Züge  auf 
den  Hahnhöfen  vorgekommen  sind,  mitgerechnet,  aucli  ist  ein  Unterschied  zwischen  unveracliul- 
deten  und  solchen,  welche  durch  eigene  Schuld  der  Betroffenen  stattgefunden  haben,  nicht  ge- 
macht. 

^}  Man  findet  das  Wesentlichste  der  französischen  gesetzlichen  Bestimmungen  über  die 
Eisenbahnen  zusammengestellt  in  Jacqmin,  Exploitation.  IL  Band,  »Documents  officiels",  das 
französische  Bahnhofs- Polizei-Reglement  daselbst.     I.  Band.   p.  237.     Ferner  ist  zu  vergleichen: 
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Gesellschaften  an  Ausdehnung  nicht  gleichkommen  Das  Netz  der  London  und  North- 
Westem-Bahnen  umfasst  zur  Zeit  2164,  dasjenige  der  Great- Western  Bahn  2414  Km.'^) 

Berühmt  ist  femer  die  Centralisation  des  Abrechnungsgeschäfts  der  englischen 
Bahnen  im  Railway-Clearing-house.  Die  staatliche  Centralbehörde  zur  Ueberwachung 
des  Eisenbahnbetriebes  hat  dagegen  in  England  nur  geringe  Beftignisse.  Namentlich 
entziehen  sich  derselben  factisch  Bestimmungen  wegen  der  Tarife  der  Bahnen,  obwohl 
in  England ,  wie  in  Frankreich  gewisse  Grenzen  tllr  die  Tarife  gesetzlich  normirt 
sind.  —  Charakteristisch  fttr  die  englischen  Verhältnisse  ist  es,  dass  manche  Gesell- 
gchaften  auch  den  Betrieb  von  Dampferlinien,  SchiflFfahrtscanälen  u.  s.  w.  an  sich  ge- 
bracht haben. 

Eigenthümliche  Verhältnisse  zeigen  die  Vereinigten  Staaten  Nord-Amerikas.«)  Es 
bestehen  daselbst  allerdings  auch  mächtige  Consortien  und  unter  ihnen  solche,  welche  meh- 
rere Tausend  Kilometer  Bahnen  und  Canäle,  sowie  bedeutende  Kohlenbergwerke  in  ihren 
Händen  vereinigt  haben,  die  Entwickelung  des  Bahnverbandes  hat  indess  lange  auf  sich 
warten  lassen.  Es  wird  dies  zum  Theil  in  der  gewaltigen  und  überaus  rasch  fortschrei- 
tenden Entwickelung  des  amerikanischen  Bahnnetzes  und  in  der  grossen  territorialen 
Ausdehnung  desselben  seinen  Grund  haben.  Im  Jahre  1874  entfielen  in  Nord-Amerika 
2986  Eilom.  Bahnen  auf  eine  Million  Einwohner  in  England  nur  814],  währeud  auf 
1000  DKilom.  Fläche  nur  M 2,3  Kilom.  (m  England  82  Kilom.)  kamen.  Die  Aus- 
fthnmg  der  Bahnen  machte  raschere  Fortschritte,  als  die  Organisation  des  Eisenbahn- 
wesens. Die  Anzahl  der  zur  Zeit  bestehenden  Gesellschaften  soll  etwa  900  betragen. 
Die  Amerikaner  mussten  erst  durch  die  Erfahrungen  eines  furchtbaren  Krieges  be- 
lehrt werden,  wie  gross  die  Nachtheile  sind,  welche  Zersplitterung  und  Systemlosig- 
kdt  in  der  Anlage  und  Verwaltung  von  Eisenbahnen  für  ein  grosses  Land  mit  sich 
bringen.  Seit  dem  Kriege  sind  Bestrebungen  zur  Beseitigung  dieses  Uebelstandes 
wahrnehmbar.  Dieselben  haben  zunächst  zur  Gründung  eines  nordamerikanischen 
Vereins  der  Eisenbahnverwaltungen  (The  National  Railway  Convention)  geführt,  welche 
ähnlich  wie  der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  das  Ziel  verfolgt,  das  Eisen- 
hahnwesen in  den  Vereinigten  Staaten  durch  thunlichste  Gleichförmigkeit  des  Betrie- 
bes, übereinstimmende  Transportreglements  ^  gegenseitigen  Austausch  von  beachtens- 
werthen  Erfahrungen,  Anstellung  von  Versuchen  auf  gemeinschaftliche  Kosten  usw. 
einer  einheitlichen  Gestaltung  zuzuführen  und  die  erprobten  Erfindungen  und  Verbes- 
semngen  zum  Gemeingut  zu  machen.  —  Das  Statut  des  genannten  Verbandes  findet 
man  E.  V.  Z.  1869,  p.  173.    * 

Was  in  Amerika  erst  jetzt  geschaflfen  wird,  besitzt  Deutschland  bereits  seit 
^  Jahren.  Deutschland  ist  das  Land  der  Bahn  verbände.  Der  Verein  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  ist  mit  den  deutschen  Bahnen  gross  und  mächtig  geworden. 
Der  segensreichen  Einwirkung  dieses  Vereins  auf  die  Technik  des  Baues  ist  bereits 
in  der  Einleitung  zum  ersten  Bande  gedacht  und  haben  wir  über  diesen  Punkt  hier 
Nichts  hinzuzufügen.  Es  will  aber  auch  die  Wirksamkeit  des  Vereins  auf  dem  Felde 
der  Administration  und  der  Betriebs-Technik  hervorgehoben  sein. 


*Üeber  die  Entwickelung  des  französischen  Eisenbahnnetzes»  von  L6on  Aucoc.  Deutsch  (mit  Bei- 
ligeni  von  W.  v.  Nördling. 

^)  Mittheilnngen  über  die  Entstehung  der  englischen  Gesellschaften  enthält:  »Eisenbahn-' 
CQDCQrrenz  und  Eisenbahn  -  Fusionen  in  England«  (als  Auszug  aus  einem  französischen  Werke] 
keraoBgegeben  von  W.  v.  Nördling. 

^)  Man  vergl. :  »Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten".  E.  V. 
Z.  1874,  p.  259. 
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Je  grösser  die  Anzahl  der  selbstständigen  Eisenbahnverwaltungen,  welche  in 
Deutschland  sich  gebildet  haben ,  und  je  beschränkter  der  Wirkungskreis  vieler  ein- 
zelner ist,  desto  nothwendiger  erscheint  ein  gemeinsames  Band  zwischen  diesen  Ver- 
waltungen. Nach  der  deutschen  Eisenbahn-Statistik  des  Jahres  1873,  welche  Nach- 
richten von  96  Verwaltungen  enthält,  standen  durchschnittlich  nur  443  Eilom.  unter 
einer  Verwaltung,  11  Verwaltungen  hatten  über  1000  Kilom.  im  Betriebe,  19  Ver- 
waltungen weniger  als  100  Kilom.  Das  grösste  Netz  mit  nahezu  2300  Kilom.  ist 
dasjenige  der  österreichischen  Sttdbahn,  während  zwei  Verwaltungen  (die  Kirchheimer 
und  die  Nttmberg-Fürther)  ihren  Wirkungskreis  auf  den  Bruchtheil  einer  Meile  (6,5 
bezw.  6,0  Kilom.)  beschränkt  sehen. 

Unter  diesen  Umständen  macht  sich  natürlich  auch  das  Bedttrfniss  nach  Fu- 
sionen nicht  selten  geltend  und  es  sind  deren  bereits  eine  grössere  Anzahl  zum  Ab- 
schluss  gekommen,  während  die  Ausführung  anderer  angebahnt  wird.  Es  stand  in- 
dess  diese  Art  der  Vereinigung  bei  uns  bis  jetzt  im  Hintergrunde  gegen  das  Vereins- 
und Verbands  wesen. 

Das  wichtigste  Feld  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ist  nun  die 
organisatorische  Thätigkeit  desselben  gewesen:  die  Ausarbeitung  allgemeiner,  für  den 
ganzen  deutschen  Eisenbahnbau  und  Betrieb  geltender  Reglements.  Im  eigenen  Inter- 
esse jeder  Bahn  Verwaltung  war  es  begründet,  ihre  Bau-  und  Betriebsanlagen  so  zweck- 
mässig einzurichten  und  nach  solchen  Grundsätzen  zu  leiten,  dass  die  Verbindung 
aller  Bahnen  möglichst  als  ein  grosses,  zusammenhängendes  Ganzes  zu  wirken  ver- 
möge. Gleichfalls  musste  das  Interesse  des  Publicums  es  gebieterisch  fordern,  dass 
eine  Uebereinstimmung  in  der  Art  und  Weise  der  Herstellung,  Einrichtung  und  Ver- 
waltung der  deutscheu  Eisenbahnen  geschaffen  werde,  um  die  Anspräche  an  die  Er- 
weiterung der  Verkehrsgrenzen  nicht  unbefriedigt  zu  lassen. 

Behufs  Lösung  dieser  Aufgaben  des  Vereins  waren  zahlreiche  Verabredungen 
zu  treffen.  Sie  sind  getroffen  durch  die  bekannten  Grundzttge  für  die  Gestaltung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  ferner  in  Beziehung  auf  die  umfassendsten  Sicherheits- 
anordnungen')  ,  welche  nicht  allein  den  Zustand  der  Bahnen,  sondern  auch  den  Zu- 
stand der  Betriebsmittel  und  die  Handhabung  des  Fahrdienstes  angehen,  nicht  minder 
in  Beziehung  auf  die  Behandlung  und  Bedienung  des  grossen  Personen-  und  Güter- 
verkehrs, sowohl  hinsichtlich  des  Verhältnisses  der  Bahnen  zu  einander,  wie  hinsicht- 
lich des  Verhältnisses  derselben  zum  Verkehr  treibenden  Publicum. 

Der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  hat  eine  deutsche  Eisenbahnsta- 
tistik geschaffen,  welche  derjenigen  anderer  Länder  mindestens  nicht  nachsteht.  Durch 
die  Statistik  werden  aber  »die  Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen  aus  der  Sphäre  der 
im  kleinen  Kreise  des  persönlichen  Berufs  gebildeten  subjectiven  Meinung  herausge- 
leitet  und  dem  Blicke  der  Eisenbahnbeamten  durch  Vorführung  von  Gruppirungen  in 
grossen  Kreisen  gesanmielter  Thatsachen  wahrhaft  nützliche  Richtungen  gegeben«. 

Der  Verein  hat  wesentlichen  Antheil  an  der  Gestaltung  der  deutschen  journa- 


")  Gelegentlich  einer  neueren  Revision  der  Teclin.  Vereinbarungen  sind  die  »Grundzüge«« 
und  die  »Sicherlieitsanorduungen«  mit  einander  verschmolzen,  so  dass  nunmehr  die  Hauptabthei- 
lungen der  Vereinbarungen  sind : 

I.  GrundzUge  für  die  Gestaltung  der  Haupteisenbahnen  Deutschlands. 
IL  Signalordnung  für  die  deutschen  Haupteisenbahnen. 

III.  Obligatorische  Vorschriften  für  die  Ilaupteisenbahnen  (Auszug  aus  den  Grundzügen}. 
Das  Statut  des  Vereins    deutscher  Eiscnbahnverwaltungen    (nach    den  Beschlüssen  der 
Mainzer  Generalversammlung  vom  2U.  Juli  1867  redigirt;  findet  man  £.  V.  Z.   1867,  p.  701. 
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Mschen  Piiblicationen,  welche  das  Eisenbahnwesen  betreifen,  indem  er  die  Zeitung 
de8  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  zur  Besprechung  der  finanziellen,  com- 
merciellen  und  der  Personalfragen  des  Eisenbahnwesens  ins  Leben  rief  und  eine  an- 
gemessene Grenze  derselben  und  dem  Organ  fttr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwe- 
sens, dem  die  Technik  des  Baues  und  Betriebes  zufällt,  herstellte.  Die  genannten 
Poblicationen  begrenzen  somit  im  Interesse  der  Gründlichkeit  und  Brauchbarkeit  das 
Feld  ihrer  Besprechungeln  in  einer  Weise,  vrie  solches  in  Betrefi^  verwandter  deutscher 
Zeitschriften  zunächst  noch  als  frommer  Wunsch  erscheint. 

Auch  die  Prämiirung  von  Erfindungen  und  Verbesserungen  an  Betriebsmitteln^ 
ihrer  Verwendung,  der  Centralverwaltung  der  Eisenbahnen  u.  s.  w.  ist  als  eine  segens- 
reiche und  den  Fortschritt  fördernde  Einrichtung  des  Vereins  hier  zu  erwähnen. 

Der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  hat  einheitlichen  deutschen  Vcr- 
ordnangen  über  das  Eisenbahnwesen  kräftig  vorgearbeitet,  indem  die  oben  erwähnten 
Sicherheitsanordnungen  den  Weg  für  ein  gemeinsames  Bahn-Polizei-Reglement  und 
das  Reglement  des  Vereins  f)ir  den  Personen-  und  Güterverkehr  zusammen  mit  dem 
deatschen  Handelsgesetzbuch  denjenigen  für  ein  gemeinsames  Betriebs-Reglement  ge- 
bahnt haben. 

Auf  der  Thätigkeit  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  fussen  ferner 
die  neben  demselben  bestehenden  Eisenbahn  verbände.  Diese  Verbände  haben  man- 
eherlei  Verkehrshindernisse  gehoben,  welche  zunächst  nur  in  kleineren  Kreisen  be- 
seitigt werden  konnten,  indem  sie  die  BedUrinisse  des  Verkehrs  in  den  besonders  zu- 
sammenhängenden Gebieten  zu  befriedigen  strebten.  Hierbei  kommen  ausschliesslich 
Maassregeln  des  Betriebes  in  Betracht,  als  da  sind:  Bestimmungen  über  das  Durch- 
laufen der  Wagen  und  Durchadressirung  der  Güter  über  sämmtliche  vereinigte  Linien, 
über  gemeinschaftliche  Billets  f)ir  Passagiere,  namentlich  aber  über  gemeinschaftliche 
Gütertarife,  also  über  einen  der  Cardinalpunkte  des  Eisenbahnbetriebes,  dessen  er- 
folgreiche Behandlung  im  Bereiche  des  Hauptvereins  bislang  auf  unüberwindliche 
Schwierigkeiten  gestossen  ist. 

Seit  eine  Einwirkung  der  Organe  des  Deutschen  Reiches  in  Eisenbahnangele- 
genheiten  eintrat,  konnten  im  Bereiche  derjenigen  Zweige,  für  welche  der  Verein  deut- 
scher Eisenbahn  Verwaltungen   vorgearbeitet    hatte,    rasche   Erfolge  erzielt  werden. '>) 
Andere  Aufgaben  warten  noch  ihrer  Lösung,   da  die  Formen   noch  nicht  fertig  sind, 
in  denen  das  Reich  eine  weitergehende  Thätigkeit  für  das  Eisenbahnwesen  entwickeln 
wird.    Hierbei  handelt  es  sich  u.  A.  um  die  einheitliche  Gestaltung  und  die  Höhe  der 
Tarife,  um  die  Handhabung  der  Differential-Tarife,  um  die  Haftungspflicht  der  Eisen- 
bahnen, um  eine  weitergehende  Ceuti-alisation  der  Abrechnungsgeschäfte,  um  das  In- 
einandergreifen der  Fahrpläne  und  um  manche  andere  Fragen,   in  Betreif  deren  die 
ältere  Organisation  stellenweise  den  Dienst  versagt  hat.     Wie  indess  auch  in  Zukunft 
das  deutsche  Eisenbahnwesen  sich  gestalten  mag,  so  wird  doch  stets  der  Verein  deut- 
scher Eisenbahn  Verwaltungen  als  eine  bedeutsame  Vorstufe  vollkommener  Einrichtun- 
gen erscheinen. 

§  3.  Allgemeines  ttber  den  Eisenbahnbetrieb.   —  Nachdem  wir  im  Vorste- 
henden der  gemeinsamen  Fäden  gedacht  haben,  welche  von  Bahn  zu  Bahn  sich  hin- 


*j  Namentlich  ist  hervorzuheben,  dass  ein  Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Dentsch- 
Imnda  am  11.  Mai  1874  und  ein  Bahnpolizei-Reglement  für  dieselben  am  4.  Januar  1875  als  allge- 
mein gUltig  publicirt  wurden. 
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spinnen  und  die  Thätigkeiten  der  einzelnen  Verwaltungen  in  Einklang  mit  einander 
bringen,  ist  nunmehr  auf  die  Gestaltung  der  letztem  aufmerksam  zu  machen. 

Zum  erfolgreichen  Betrieb  der  grossen  Eisenbahn -Transportmaschiue  ist  na- 
mentlich dreierlei  erforderlich: 

1)  dass  die  Transportgegenstände  in  möglichst  grosser  Anzahl  herbeige- 

zogen werden, 

2)  dass  die  Transportmittel  (Bahn  und  Fuhrwerke)   gut  und  billig  unter- 

halten und  ergänzt  werden  und 

3)  dass  das  Ganze  sorgfältig  beaufsichtigt  und  geleitet  wird. 

Es  handelt  sich  also  hier  um  die  drei  Gegenstände,  welche  beim  Fabrikbetrieb 
als  Rohmaterial,  Maschine  und  Personal  auftreten. 

Zur  Verwaltung  einer  Bahn  sind  somit  erforderlich:  die  kaufmännische 
Leitung  des  Güter-  und  Personentransports,  die  technische  Instandhaltung  der 
Fahrbahn  und  der  sonstigen  Transportmittel  und  die  juristisch-administrative 
Aufrechthaltung  der  Ordnung  des  ganzen  Betriebes. 

Die  Thätigkeit  des  kaufmännischen  Theils  der  Verwaltung  ist  vorzugsweise  auf 
Beförderung  der  Massenhaftigkeit  des  Verkehrs  durch  angemessene  Bestimmung  des 
Transportpreises  und  somit  auf  Vermehrung  der  Einnahmen,  sowie  auf  angemessene 
Behandlung  der  Transportgegenstände  und  auf  die  Handhabung  des  Rechnungswesens 
gerichtet;  die  Thätigkeit  des  technischen  Theils  auf  Schnelligkeit,  Regelmässigkeit 
und  Sicherheit  des  Betriebes,  neben  thunlicher  Verminderung  der  Ausgaben,  der 
Schwerpunkt  des  juristisch-administrativen  Theils  liegt  in  der  Anstellung  und  lieber- 
wachung  des  Personals  und  in  Regeliuig  der  Beziehungen  der  Eisenbahnverwaltungen 
zu  Privaten  und  Corporationen. 

Das  von  allen  drei  Factoren  anzustrebende  Ziel  der  Erlangung  des  grössten 
Nutzeffects  kann  aber  nur  durch  gemeinsame,  ineinandergreifende  Thätigkeit  erreicht 
werden,  es  ist  auch  nicht  möglich  scharfe  Grenzen  zwischen  denselben  zu  ziehen, 
weil  jeder  einzelne  Theil  der  Verwaltung  Elemente  der  anderen  Theile  enthält. 

Immerhin  kann  man  indess  als  Grundlage  f)ir  die  Organisation  des  Eisenbahn- 
betriebes annehmen;  dass  dem  Obigen  entsprechend,  drei  Hauptgruppen  zu  unterschei- 
den sind,  nämlich: 

A.  Die  Centralverwaltung,  welche  den  grossem  Theil  der  juristisch- 
administrativen Geschäfte  besorgt  und  die  technischen  und  kaufmännischen  Zweige 
des  Betriebes  überwacht  und  regelt.     Es  ist  somit  zu  unterscheiden  zvrischen: 

a)  dem  leitenden  Collegium, 

b)  dem  technischen  Centralbureau, 

c)  dem  administrativen  Centralbureau. 

B.  Die  technischen  Zweige  des  Betriebes  mit  den  Abtheilungen: 

a)  Bahnverwaltung, 

b)  Maschinenverwaltung,  wobei  zu  unterscheiden: 

a)  der  Zugförderangsdienst^ 
|3]  der  Werkstättendienst. 

c)  Materialverwaltung. 

G.     Die  eigentliche  Betriebsverwaltung  mit  den  Abtheilungen: 

a)  Allgemeiner  Verkehrsdienst, 

b)  Stationsdienst,  welcher  wieder  in  den  eigentlichen  Stationsdienst  und  in 

den  Expeditionsdienst  zerfällt, 
cj  Fahrdienst  (Transportdienst). 


963  - 

211  095  000  - 

5  151  - 

427  548  000  - 

l  721  - 

4,1  Pf. 
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Die  grosse  Ausdehnung  der  von  diesen  verschiedenen  Zweigen  zu  bewältigenden  Ge- 
schäfte geht  u.  A.  aus  den  Beträgen  hervor,  welche  seitens  der  Eisenbahnverwaltungen 
vennsgabt  und  vereinnahmt  werden.  Bei  den  betreffenden  statischen  Zusammenstellungen 
pfl^  indess  die  obige  Classification  nicht  durchgeführt  zu  werden,  man  unterscheidet  nur 
»Allgemeine  Verwaltung«,  »Bahn Verwaltung«  und  »Transportverwaltung«,  indem  man  die  Ma- 
sehinenverwaltung  und  die  eigentliche  Betriebsverwaltung  zusammenzieht.  *-^j 

Im  Jahre  1873  betimgen  nun  die  Betriebsausgaben  im  Bereiche  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  in  abgerundeten  Zahlen : 

1}  für  die  allgemeine  Verwaltung   .      .     .     .     39585000M. 
oder  pro  Kilometer  Bahnlänge 

2)  für  die  Bahnverwaltung    .     . 
oder  pro  Kilometer  Bahnlänge 

3)  für  die  Transportverwaltung 
oder  pro  Nutzkilometer    . 

-     pro  Achskilometer    . 
Rechnet   man    zu  obigen  Beträgen   noch   die  Ausgaben   für  gepachtete  Bahnstrecken 
Q.  s.  w.  hinzu,  so  erhält  man  als  Gesammt-Betriebs-Ausgaben  d.  J.  1873  690  792  000  M. 
Pro  Kilometer  Bahnlänge  betrugen   die  Betriebsausgaben   durchschnittlich  11815  M. 
und  es  entfallen  dabei 

auf  die  allgemeine  Verwaltung      5,84  %, 

-  Bahnverwaltung  31,12  X, 

-  Transportverwaltung    .     63,04  ^. 

Die  Einnahmen  im  Bereiche  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnvcrwaltungen  be- 
tragen im  genannten  Jahre  :    - 

a)  aus  dem  Personenverkehr    (einschliesslich   der  Einnahmen    für 

den  Gepäcktransport  etc.) 344  472  000  M. 

b)  aus  dem  Güterverkehr   (einschliesslich  des  Eilgutverkehrs  etc.)   790  242  000  - 

c)  aus  »sonstigen  Quellen« 59  406  000  - 

Demnach  die  Gesammt-Einnabmen  in  runder  Summe  1194  Millionen  Mark  oder  pro 

Kflometer  Bahnlänge  durchschnittlich  29  055  Mark.^o) 

§  4.  Umfang  der  Geschäfte  der  technischen  Betriebsyerwaltung.  Auf- 
gsben  der  Betriebs-Technik.  —  Das  Ineinandergreifen  aller  Zweige  des  Eisenbahn- 
wesens bringt  es  mit  sich,  dass  von  der  Bautecbnik  zur  Betriebstechnik  ein  ganz 
allmählicher  Uebergang  stattfindet,  welcher  zum  Kern  der  letztern,  der  Unterhaltung, 


^  Diese  Art  der  Verrechnung  ist  übrigens  der  Ausnutzung  der  Resultate  derselben  nicht 
sonderlich  günstig ;  vergl.  die  Zusammonstollung  der  Betriebsangaben  der  Altona-Kicler  Bahn  vom 
Jahre  1866  und  die  daraus  gezogenen  Resultate,  £.  V.  Z.  1868,  p..  359. 

10)  Wegen  sonstiger  hierher  gehöriger  Angaben  vergl.   man  die  Auszüge  aus  der  deut- 
schen Eisenbahnstatistik,  welche  jeder  Jahrgang  der  E.  V.  Z.  bringt.    Zur  allgemeinen  Orientirung 
in  dieser  Statistik  und  behufs  weiterer  Darlegung  des  Organismus  der  Eisenbahnverwaltungen  mö- 
gen hier  die  Hauptabtheilungen  derselben  eine  Stelle  finden. 
Dieselben  sind: 
I.  Die  Ausdehnung  und  das  Anlage-Capital  der  Vereinsbahnen. 
II.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben.  IV.  Finanz-Ergebnisse. 

1)  Locomotiven,  A.  Einnahmen. 

2)  Personenwagen,  B.  Ausgaben. 

3)  Gepäckwagen,  1)  Bahnverwaltung, 

4)  Lastwagen,  2)  Transportverwaltung, 

5)  Sonstige  Transportmittel  3]  Allgemeine  Verwaltung. 
III.  Vorkehr.                                                                               C.  Ueberschuss. 

1)  Personenverkehr,  V.  Unfälle. 

2)  Güterverkehr,  VI.  Personal,  Pensions-Cassen  u.  dergl. 

3)  Depeschenverkehr. 
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Ernenerang  und  Erweiterang  der  Bahnanlagen  und  Betriebsmittel,  gebildet  wird  durch 
die  Arbeiten  der  Einrichtung  des  Betriebes  und  der  Vollendung  des  Eisenbahnbaaes. 
Neben  diesem  äusserlichen  Zusammenhange  findet  aber  auch  ein  innerer,  organischer 
Zusammenhang  zwischen  Betrieb  und  Betriebs-Technik  einerseits  und  der  Bautechnik 
andererseits  statt  und  zwar  in  der  Weise,  dass  die  Fundamente  des  Eisen- 
bahnbaues, namentlich  soweit  die  Tracirung,  der  Oberbau,  die  Stationsanlagcn  und 
die  Construction  der  Fuhrwerke  in  Frage  kommen,  in  den  Betriebsverhältnissen 
ruhen.  Insofern  das  Studium  der  Betriebseinrichtungen  und  der  Betriebstechnik  jene 
»unbefangene  und  methodische  Untersuchung  anbahnt,  welche  sich  auf  zahlreiche  und 
sorgfältige  Erfahrungen  stützt«,  enthält  der  Eisenbahnbetrieb  die  Theorie  des  Eisen- 
bahnbaues. Es  erscheint  deshalb  ganz  motivirt,  dass  Goschler  in  seinem  Trait6 
pratique  de  Tentretien  et  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  die  Besprechungen  über 
Bau-  und  Betriebs -Technik  mit  einander  verschmolzen  hat  und  dass  Flattich  in 
»Hochbauten  der  Eisenbahnen  mit  Beziehung  auf  den  Eisenbahnbetrieb«  zuerst  die 
Organisation  des  Betriebsdienstes  bespricht  und  durch  dieselbe  die  baulichen  Anlagen 
bis  ins  Einzelne  motivirt.  —  Von  diesem  innern  Zusammenhange  des  Baues  mit  dem 
Betriebe  liefern  die  vorliegenden  Bände  des  Handbuchs  an  zahlreichen  Stellen  Belege, 
in  Betreff  des  oben  erwähnten  Ueberganges  vom  Bau  zum  Betriebe  und  in  BetreflF 
der  daraus  sich  ergebenden  Geschäftszweige  ist  hier  Folgendes  zu  bemerken. 

1.  Vollendung  des  Eisenbahnbaues.  Die  verhältnissmässig  kurze  Bau- 
zeit, welche  beim  Eisenbahnbau  gewährt  wird,  die  Noth wendigkeit  die  Bahn  bald- 
möglichst zu  eröffnen,  um  einen  Ertrag  der  bedeutenden,  in  die  Bauwerke  über- 
gegangenen Capitalien  zu  erlangen,  bringen  es  mit  sich,  dass  die  Eröfiiiung  des 
Betriebes  in  der  Kegel  stattfindet,  sobald  die  Bahn  so  weit  hergestellt  ist,  dass  sie 
mit  Sicherheit  befahren  werden  kann.  Hieraus  folgt,  dass  sehr  oft  gewisse  Theile 
der  Bauarbeiten  während  des  Betriebes  vollendet  werden  müssen.  Es  erscheint  sogar 
zweckmässig,  die  Mehrzahl  der  Arbeiten  des  Baues,  welche  überhaupt  einen  Aufschub 
gestatten,  für  die  Betriebszeit  aufzusparen.  Denn  der  Betrieb  arbeitet  im  Allgemeinen 
billiger  als  der  Bau,  weil  er  mit  einheimischen  Arbeitern,  also  mit  geringern  Löhnen 
als  jener  auskommen  kann,  weil  ihm  zur  Materialbeschaffung  die  regelmässigen  Züge 
zu  Gebote  stehen  und  weil  er  in  Betreff  der  Zeit  nicht  gedrängt  ist,  somit  auch  die 
Dispositionen  in  Ruhe  und  sorgfältiger  treffen  kann.  Es  ist  deshalb  keineswegs  un- 
zweckmässig^  wenn  man  beim  Bauplan  von  vornherein  auf  die  Verschiebung  gewisser 
Bauarbeiten  in  die  Zeit  des  Betriebes  Rücksicht  nimmt  und  sind  als  Arbeiten,  die 
sich  unter  Umständen  hierzu  eignen,  zu  nennen:  die  Vollendung  der  Erdarbeiten 
des  Planums  der  Bahnhöfe,  soweit  dasselbe  zu  Erweiterungen  dient,  die  Beseitigung 
abzulagernder  Massen  aus  Einschnitten ,  welche,  doppelgleisig  hergestellt  werden ,  die 
Herstellung  der  Hecken-  und  sonstigen  Pflanzungen,  die  Arbeiten  zur  Cultivirung  von 
Grundstücken,  die  Vollendung  der  Flusscorrectionen,  die  Herstellung  gewisser  Wege- 
strecken, Gleisanlagen  und  definitiver  Gebäude  auf  den  Bahnhöfen  u.  s.  w. 

2.  Die  Einrichtung  des  Betriebes.  Eine  aus  den  Händen  der  Techniker 
des  Eisenbähnbaues  hervorgehende  Bahn  gleicht  einem  Hause  mit  leeren,  hie  und  da 
sogar  noch  unvollendeten  Räumen.  Die  innere  Einrichtung  und  Ausstattung  ist  Sache 
desjenigen,  der  das  Haus  in  Benutzung  nehmen  will.  Bei  einer  Eisenbahn  sind  die 
Gegenstände,  welche  zur  Einrichtung  erforderlich  sind,  so  mannigfacher  Art  und  es 
fnsst  die  Anordnung  und  Construction  derselben  so  sehr  auf  den  Erfahrungen,  welche 
während  des  Betriebes  gemacht  werden,  dass  man  die  Technik  der  Einrichtung  des  Be- 
triebes als  einen  besondem  Dienstzweig  betrachten  kann,  welcher  während  der  letzten 
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Periode  des  Bahnbaues  neben  diesem  zu  eultiviren  ist  nnd  natafgemäss  der  teebnischen 
Betriebsverwaltung  zufällt.  Die  dem  entspreebend  bebnfs  Vorbereitung  und  Einrieb- 
tODg  des  Betriebes  auszuftibrenden  Arbeiten  bescbränken  sieb  keineswegs  auf  die  Be- 
scbaffQDg  des  beweglicben  Inventars  und  der  dem  Verbraueb  unterworfenen  Materialien. 
Die  Ausrüstung  der  Werkstätten,  die  Auswabl  und  Aufstellung  der  Signalvorricbtungen, 
unter  Umständen  aueb  die  Herstellung  von  Wäge-  und  Ladevorricbtungen  u.  s.  w. 
wird  selbst  dann,  wenn  die  berzustelleuden  Gegenstände  niet-  und  nagelfest  sind, 
ganz  oder  zum  Tbeil  dem  Betriebsteebniker  zugewiesen  werden.  Jedenfalls  lässt  sieb 
für  die  Zwecke  der  Bespreebung  eine  Grenze  zwiseben  Bau  und  Betrieb  nur  in  der 
Weise  zieben,  dass  wir,  wie  naebstebend  gesebeben,  alle  Gegenstände,  bei  denen  der 
Schwerpunkt  der  Construction  aus  den  RUcksiebten  auf  den  Eisenbabnbetrieb  sich  er- 
giebt,  an  dieser  Stelle  (unter  der  Abtbeilung  A  des  vorliegenden  Bandes  »Einrichtung 
des  Betriebes«]  aufnehmen.  Man  kann  sogar  noch  einen  Schritt  weiter  geben  und 
die  Beschaffung  des  gesammten  Bedarfs  an  Locomotiven  und  Wagen  als  einen  Gegen- 
stand der  Betriebsverwaltung  betrachten  und  derselben  eine  gewichtige  Stimme  bei 
der  Projectirnng  der  Bahnlinien  und  der  Bahnanlagen  zuweisen. 

3.    Die  Unterhaltung,    Erneuerung   und  Erweiterung    der   Bahn- 
anlagen und  des  Betriebsmaterials,   sowie  die  Handhabung  des  letz- 
tern.   Die  ebengenannten  Arbeiten  müssen  zusammen  betrachtet  werden,   weil  es 
anmöglich  ist,   beim  Eisenbahnbetriebe  eine  scharfe  Grenze  zwiseben  Reparatur  und 
Emeaerung,   zwischen  Unterhaltung  und  Erweiterung  u.  s.  w.  zu  ziehen,   wie  denn 
z.  B.  beim  Einführen   schwererer  Schienen  gelegentlich  der  Gleisumbauten  oder  bei 
Verbesserung  der  Construction  der  Weichen  die  Unterhaltung  und  die  Erweiterung 
der  Bahnanlagen  mit  einander  verschmolzen  sind.     Die  nähere  Besprechung  der  er- 
wähnten, bei  der  Ausführung  des  Betriebes  vorkommenden  Arbeiten,  sowie  der  Hand- 
babang  des  Betriebsmaterials   wird  den  Hauptinhalt  der  zweiten  Abtheilung  dieses 
Bandes  bilden.      Es  genügt  deshalb  hier  darauf  hinzuweisen,  dass  die  Erweiterungs- 
arbeiten, die  sog.  Ergänzungsbauten  des  Betriebes,   einen  namhaften  Tbeil  der  Ge- 
schäfte der  Betriebs -Techniker  auszumachen  pflegen   und  dass  dieselben,   weil  bei 
ihnen  stets  die  Anforderung  der  ungestörten  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  gestellt 
werden  muss,   mitunter  bei  der  Ausführung  erbebliche  Schwierigkeiten   haben.     Der- 
gleichen eigenthümliche  Schwierigkeiten  machen  sich  auch  bei  den  während  des  Be- 
triebes vorkommenden  Umänderungen  und  Erweiterungen  von  Kunstbauten  (Brücken, 
Tunnel  u.  s.  w.)  geltend;  es  ist  jedoch  nicht  beabsichtigt,  diesen  Zweig  der  Betriebs- 
technik in  den  Rahmen  des  Handbuchs  aufzunehmen  und  muss  in  fraglicher  Beziehung 
auf  Gösch ler's  Trait^  pratique,  1.  Band,  p.  130  ff.  verwiesen  werden. 

§  5.  Das  Personal  der  Eisenbahnen.  —  Obwohl  es  nicht  im  Plane  liegen 
kann,  eine  eingehende  Besprechung  der  Functionen  des  gesammten  Eisenbahn-Personals 
nnd  der  daran  sich  knüpfenden  Fragen  in  das  Handbuch  aufzunehmen,  so  scheint 
doch  eine  kurze  Uebersicht  des  fraglichen  Gegenstandes  am  Platze  zu  sein. 

Die  Eintheilung  des  Personals  ergiebt  sich  aus  der  angegebenen  Organisation 
der  Eisenbabnbetriebsverwaltung  (wenn  man  die  oben  gewählte  Reihenfolge  etwas 
verändert)  wie  folgt: 

A.   Beamte  der  technischen  Betriebsverwaltung. 

a)  Bahnbeamte:    Ingenieure,  Bahnmeister,  Bahnwärter. 

b)  Beamte  der  Maschinenverwaltung. 

a)   in  den  mittlem  Aufsichtsstellen    (Mascbinen-Inspectionen)    sowohl 
für  Reparatur  der  Locomotiven  und  Wagen,  wie  fUr  Himdhabung 
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der  Loconiotiven  thätig :  Maschinenmeister^  Assistenten  derselben, 
Rechnungsführer  and  sonstiges  Bureaupersonal; 

ß)  speciell  für  den  Werkstättendienst :  Werkführer,  Vormänner,  Werk- 
stättenarbeiter ; 

7J  speciell  für  die  Handhabung  und  Pflege  der  im  Dienst  befindlichen 
Locomotiven  —  Zugförderungsdienst  — :  Obermaschinisten,  Loco- 
motivführer,  Heizer,  Stationsfeuerleute,  Putzer. 

üeber  die  Functionen  dieser  Beamten  sollen  im  XIV.,  XV.,  XVI.,  XIX.  und  XX. 
Capitel  einige  Bemerkungen  aufgenommen  werden. 

cj   Beamte  der  Materialverwaltung. 

B.  Beamte  der  eigentlichen  Betriebsverwaltung. 

a)  Für  den  Stationsdienst. 

a)  Für  die  allgemeine  Leitung  und  die  ausserhalb  der  Gebäude  vor- 
zunehmenden Geschäfte,  (eigentlicher  Stationsdienst],  worunter 
zu  verstehen  ist:  die  Aufsicht  über  das  gesammte  Betriebs- 
material, welches  sich  gerade  auf  der  Station  befindet,  die 
Organisirung  und  Abfertigung  der  ZUge,  das  Nachsehen,  Rei- 
nigen und  Notiren  der  Wagen,  die  Verrechnung  der  Ausgaben, 
die  polizeiliche  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  auf  der  Station, 
die  Disciplin  der  Beamten  in  erster  Instanz  u.s.w.  —  Diese  auf 
grossen  Stationen  sehr  umfangreichen  Geschäfte  werden  besorgt 
durch  die  Stationsvorstände,  Assistenten  derselben,  Telegraphisten, 
Schirrmeister,  Portiers,  Wagenanschreiber ,  Rangirer,  Wagen- 
putzer u.  s.  w^.  Auch  die  Weichenwärter  und  Signalwärter  sind  zu 
den  Stationsbeamten  zu  rechnen,  obwohl  einige  ihrer  Verrich- 
tungen in  das  Feld  der  Bahnverwaltung  hinübergreifen. 

,3)  FUr  die  Expeditions-Geschäfte  des  raschen  Transports  (Vermittelung 
der  Bewegung  der  Reisenden,  des  Gepäcks,  des  Eilguts  etc.): 
Billeteure,  Gepäck -Expedienten,  Eilgut -Expedienten,  Wäger, 
KofFerträger  u.  s.  w. 

y)  Für  die  Expeditions-Geschäfte  des  Güter-Transports  (Vermittelung 
des  Uebergangs  der  Güter  der  verschiedenen  Arten  zu  den 
Fuhrwerken  der  Bahn  und  von  diesen  nach  andern  Transport- 
mitteln) :  Güterverwalter,  Güter-Expedienten,  Bodenmeister, Wäger 
und  Arbeiter. 

b)  Für  den  Fahrdienst:   Zugführer,  Oberschaffner,   Schaffner,   Pack- 
meister, Bremser,  Wagen  Wärter. 

C.  Beamte  der  Centralverwaltung. 

Die  Beamten  des  allgemeinen  Verkehrsdienstes  —  nämlich  diejenigen 
zur  Controle  der  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  dem  Güterverkehr,  zur  Erledi- 
gung der  Reclamationen  und  zur  Regelung  des  Wagenabrechnungswesens  sowie  der 
Disposition  über  die  dienstfähigen  Wagen  —  sind  der  Hauptsache  nach  und  in  der 
Regel  der  Centralverwaltung  zugetheilt,  denn  es  ist  eine  charakteristische  Eigenthüm- 
lichkeit  der  Eisenbahnvenvaltung ,  dass  die  Oberbehörde  gezwungen  ist,  eine  grosse 
Anzahl  der  von  den  untersten  Dienststellen  ausgehenden  Documente,  Notirungen  und 
Rapportirungen,  welche  sich  auf  die  zahllosen  Einzel-Geld-Erhebungen,  auf  den  regel- 
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massigen  Lauf  der  Züge,,  auf  die  Benutzung  des  eigenen  und  des  fremden  Betriebs- 
Materials  u.  s.  w.  beziehen,  in  natura  zu  sammeln  und  zu  verarbeiten.  ^^) 

Ueber  die  Zahl  der  im  Eisenbahndienst  beschäftigten  Menschen  mag  hier  be- 
merkt werden,  dass  auf  1  Kilometer  Bahn  durchschnittlich  8  (auf  die  Meile  60}  Per- 
sonen gerechnet  werden,  welche  als  Beamte  oder  Arbeiter  in  unmittelbarem  Dienste 
der  Eisenbahnverwaltung  stehen  und  zwar  Beamte  und  Arbeiter  zu  ziemlich  gleichen 
Theilen.  Von  den  Beamten  entfallen  ca.  58^  auf  die  Bahnverwaltung,  ca.  35 ^ 
auf  die  Transportverwaltung  und  ca.  7  ^  auf  die  allgemeine  Verwaltung.  Die  An- 
zahl der  auf  der  Erde  für  den  Eisenbahnbetrieb  thätigen  Personen  betrug  im  Jahre 
1S71  mehr  als  ein  und  eine  halbe  Million. 

Bei  Regelung  der  Verhältnisse  des  Personals  der  Eisenbabnverwaltungen  kom- 
men mancherlei  Punkte  in  Frage,  namentlich: 

die  Rekrutirung  des  Personals  (Begrenzung  des  Alters  beim  Eintritt  in  den 
Dienst,  —  Anstellung  von  ausgedienten  Soldaten,  —  Verwendung  der 
Frauen,  —  Heranziehung  der  Söhne  der  Beamten,  —  Rekrutirung  der 
Bureaubeamten  aus  den  Beamten  des  ausübenden  Dienstes  u.  s.  w.]; 
die  Verhältnisse   der  Besoldung   und   des  Avancements    (Eintheilung  der 
Beamten  ein  und  derselben  Kategorie  in  Classeu  mit  verschiedenen 
Gehaltssätzen,  —  Gratificationen,  Prämien  und  Tantiemen,  —  Cau- 
tionen,  —  Theuerungszulagen) ; 
die  Maassregeln  der  Disciplin  (Bestrafungen  und  Belohnungen); 
die  indirecten  Zuwendungen  an  die  Beamten  zur  Hebung  der  an  und  fUr 
sich  niedrigen  Einnahmen  der  Mehrzahl  derselben  (Dienstwohnungen 
und  Dienstländereien,   Dienstkleidung,  Bäder,  Erfrischungen  bei  un- 
gewöhnlichen Witterungsverhältnissen  u.s.w.); 
die  Versetzungen  und  Beurlaubungen; 
die  Regelung  der  täglichen  Dienstzeiten; 

die  Fürsorge  für  die  Zeit  des  Alters  und  bei  Todesfällen  (Pensions-,  Unter- 
stützungs-  und  Wittwen-Kassen)  u.  dergl.  mehr) .  ^'^) 
Die  nähere  Beleuchtung  dieser  Gegenstände  würde  eine  ebenso  wichtige,  wie 
umfangreiche  Aufgabe  sein.  —  Hier  genügt  es,  darauf  hinzuweisen,  wie  die  Solidarität 
aller  Zweige  des  Eisenbahnwesens  es  mit  sich  bringt,  dass  der  Erfolg  der  Betriebs- 
Technik  und  des  Betriebes  von  dem  Personal  in  hohem  Grade  abhängig  ist.  Die 
Locomotive  und  ihr  Führer,  der  Signalapparat  und  der  Signalwärter,  die  Weiche  und 
der  Weichenwärter  sind  in  gewisser  Hinsicht  als  ein  Ganzes  zu  betrachten.  Man 
kann  wohl  sagen,  dass  ein  guter  Feuermann  die  beste  Vorrichtung  für  Rauchver- 
brennung sei  und  ein  guter  Wärter  der  beste  Signalapparat.  Ein  diensteifriges,  gut- 
geschultes Beamten-  und  Arbeiterpersonal  ist  die  Grundbedingung  für  Sicherheit, 
Oekonomie  und  Schnelligkeit  des  Bahntransports. 

Es  mnsB  femer  hervorgehoben  werden,  dass  die  technischen  Erfolge  des  Be- 
triebes auch  von  denjenigen  Beamten  vielfach  abhängen,  welche  oben  als  Beamte  der 
eigentlichen  Betriebsverwaltung  aufgeführt  sind.  Die  obige  Eintheilung  ist  nur  da- 
durch motivirt,  dass  bei  den  Geschäften  der  Beamten  der  Abtheilung  A  der  Schwer- 
punkt in  der  Technik.des  Betriebes  und  bei  denjenigen  der  Abtheilung  B  der  Schwer- 


")  Das  Nähere  über  die  Organisation  der  Central  Verwaltung  findet  man  im  XlV.Capitel 
dieses  Bandes. 

1^  Wegen  der  Einzelnheiten  vergl.  man  Jacqmin,  Exploitation.  I.  Band,  p.  80  ff. 
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pankt  der  Verricbfnngen  im  Allgemeinen  in  Geschäften  liegt,  bei  denen  technisehe 
Kenntnisse  nicht  erforderlich  sind.  Zwei  wichtige  Zweige  des  Dienstes  der  Stations- 
und  Tahrbeamten,  die  Ordnung  der  Züge  und  der  Wagendienst  (worüber  das  Nähere 
in  den  Gapiteln  XVIII  und  XIX  folgt]  sind  aber  fast  technischer  Natur  und  sind  die 
genannten  Beamten  in  Folge  dessen  an  Erzielung  der  Begelmässigkeit  und  Sicherheit 
des  Betriebes  ganz  wesentlich  betheiligt. 

§  6.  Die  Beziehungen  der  commerciellen  Fragen  des  Eisenbalinbetriebes 
zur  Betriebs-Teelinik.  —  Es  ist  oben  bereits  angedeutet,  dass  der  Schwerpunkt  der 
commerciellen  Fragen  des  Eisenbahnbetriebes  in  angemessener  Bestimmung  der  Ein- 
heitspreise liegt,  welche  die  Eisenbahnverwaltung  für  ihre  Arbeitsleistangen  fordert, 
also  in  der  Normirung  der  Tarifsätze. 

Wir  wollen  zuerst  untersuchen,  welche  Gesichtspunkte  sich  hierbei  ergeben, 
wenn  das  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung  allein  ins  Auge  gefasst  wird,  und  so- 
dann der  Schwierigkeiten  gedenken,  welche  entstehen,  sobald  sonstige  Interessen  bei 
Feststellung  der  Tarifsätze  berücksichtigt  sein  wollen. 

Insoweit  die  Eisenbahnverwaltung  nur  für  sich  selbst  zu  sorgen  hat,  ist  es 
ihre  Aufgabe,  einen  möglichst  grossen  Reinertrag  zu  erzielen.  Derselbe  ist  die  Dif- 
ferenz zwischen  dem  Bruttoertrag  und  den  Ausgaben.  Es  muss  also  der  Zusammen- 
hang zwischen  Roheinnahmen  und  Tarif  einerseits  und  zwischen  Ausgabe  und  Tarif 
andererseits  betrachtet  werden. 

Der  Bruttoertrag  ist  die  Summe  der  Producte  aus  den  von  der  Bahn  geleiste- 
ten Arbeitseinheiten  und  den  correspondirenden  Tarifsätzen.  Wenn  man  für  ein  ge- 
gebenes  Verkehi-sgebiet  und  einen  bestimmten  Gegenstand  der  Versendung  annimmt, 
dass  der  Tari&atz  von  der  Grenze  Null  bis  zu  einer  Grösse,  welche  jede  Versendung 
factisch  unausführbar  macht,  wächst,  so  wird  man  bei  beiden  Grenzpunkten  einen 
Bruttoertrag  gleich  Null  erhalten,  zwischen  denselben  wird  der  Bruttoertrag  anfangs 
zunehmen,  an  einer  gewissen  Stelle  ein  Maximum  erreichen  und  wieder  abnehmen, 
sobald  der  Einfluss  der  Erhöhung  des  Tarifs  durch  Verminderung  der  der  Bahn  zuströ- 
menden Transportmassen,  welche  eine  unausbleibliche  Folge  jener  Erliöhung  ist,  Uber- 

^'^S'  J-  wogen  wird.   Dies  Gesetz  lässt 

sich  durch  eine  Curve  ABC  (b. 
Fig.  1)  anschaulich  machen,  bei 
der  die  verschiedenen  Tarifsätze 
als  Abscissen  und  die  corre- 
spondirenden Bruttoeinnahmen 
als  Ordinalen  aufgetragen  ge- 
dacht sind. 

Die  Ausgaben  sind  einem 
andern  Gesetz  unterworfen,  als 
die  Bruttoeinnahfnen.  Wenn 
man  sich  einen  sehr  niedrigen  Tarifsatz  denkt,  so  werden  demsell)en  sehr  grosse 
Trans|)ortmas8en,  also  auch  sehr  hohe  Ausgaben  entsprechen,  mit  Zunahme  des  Ta- 
rifsatzes, welche  eine  Verminderung  des  Verkehrs  zur  Folge  hat,  mindern  sich  auch 
die  Ausgaben,  bei  einem  Tarifsatz,  welcher  jeden  Verkehr  abschneidet,  werden  die- 
selben aber  nicht  gleich  Null,  weil  die  Verzinsung  des  Anlageca])ital8  jedenfalls  bleibt. 
Das  Gesetz  der  Abnahme  der  Ausgaben  lässt  sich  also  durch  eine  Curve  J)  E  F 
darstellen,  welche  im  Punkte  F  eine  zur  Abscissenachse  parallele  Lage  annimmt. 
Links  vom  Punkte  F  wird  die  Ausgabencurve  zunächst  kräftig  wachsen,    weil  selbst 
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bei  unbedeatenden  Transportmassen  die  allgemeinen  Ausgaben  des  Betriebes,  welche 
von  der  Grösse  des  Verkehrs  ziemlich  anabhängig  sind,  gedeckt  werden  müssen. 

Die  genannten  Cnrven  werden  sich  an  zwei  Stellen,  O  und  Hy  schneiden, 
welche  den  Tarifsätzen  entsprechen,  bei  denen  Ausgaben  und  Einnahmen  einander 
anfheben.  Es  wird  ferner  in  diesen  Curven  zwei  Punkte,  J  und  E,  geben,  woselbst 
ihr  Abstand  ein  Maximum  wird.  Der  diesen  Punkten  entsprechende  Tarifsatz  A  K 
ist  der  vortheilhafteste  fUr  die  Eisenbahnverwaltung. 

Wollte  man  indess  verbuchen,  den  Punkt  der  grössten  Reineinnahme  durch 
Recbnang  zu  bestimmen,  so  müssten  vor  allen  Dingen  die  Beziehungen  zwischen  Ta- 
rif und  Verkehr,  sowie  die  Beziehungen  zwischen  Tarif  und  den  Betriebsausgaben 
genau  bekannt  nnd  durch  Rechnung  darzulegen  sein.  Diese  Beziehungen  sind  aber 
yerschieden  f)ir  jede  Bahn  und  auf  ein  und  derselben  Bahn  wieder  verschieden  fUr 
die  verschiedenen  Arten  des  Verkehrs.  Es  kann  überhaupt  gar  keine  Rede  davon 
sein,  dieselben  durch  eine  Formel  auszudrücken.  Die  für  die  Eisenbahnverwaltung 
Yortheilhaftesten  Tarifsätze  lassen  sich  deshalb  im  Allgemeinen  nur  durch  Probiren 
and  Experimentiren  und  auch  hierdurch  nur  annähernd  ermitteln. 

Diese  Auffassung  der  Tariffrage,  wie  sie  vorstehend  (nach  Lardner)  gegeben 
ist,  fllbrt  nun  in  ihren  Gonsequenzen  zu  den  Maassnahmen,  wie  solche  bei  den  eng- 
lischen und  der  Hauptsache  nach  auch  bei  den  französischen  Bahnen  am  ausgepräg- 
testen hervortreten :    Hohe  Fahrpreise  für  die  Personen  bei  mittlem  und  weiten  Ent- 
fernungen, welche  den  zurückgelegten  Wegen  proportional  sind,  dagegen  Ermässigun- 
gen, sobald   durch   selbige  bestimmte  Anziehungspunkte  des  Verkehrs   ausgebeutet 
werden  können  nnd  somit  Massenbeförderung  einen  Ausgleich  für  den  durch  gerin- 
gere Einzelnpreise  entstehenden  Ausfall  in  Aussicht  stellt  (daher  Retourbillets,  Abon- 
nementsbillets ,    ermässigte  Preise  für  Arbeiter  in  der  Nähe  grosser  Städte,   für  Ver- 
gnttgangsreisen  u.  s.  w.).  —  Ferner  beim  Güterverkehr:  Wechselnde  Ansätze  je  nach 
Beschaffenheit  der  transportirten  Gegenstände  und  je  nach  den  Gonjuncturen,   insbe- 
sondere Ermässigung  der  Tarifsätze  bei  grössern  Entfernungen  und  bei  Versendungen 
nach  den  Hauptanziehungspunkten  des  Verkehrs  (Differentialtarife),  bei  Versendungen 
in  Extrazügen,  bei  Verpflichtung  der  Aufgabe  eines  gewissen  Quantums  innerhalb  ge- 
gebener Zeit  oder  bei  Verpflichtung  der  Ueberweisung  sämmtlicher  Transportgegen- 
süiode  eines  Versenders  an  eine  bestimmte  Bahn  und  überhaupt  auf  Grund  specieller 
Verträge   (Particular-  und  Abonnementstarife),   femer  Einführung  ermässigter  Tarif- 
sätze für  Transit  und  Export,  für  Retourfrachten  u.  s.  w.^^) 

In  manchen  Fällen  werden  bei  einer  solchen  Behandlung  der  Sache  die  allge- 
meinen Anforderungen  des  Verkehrs  mit  den  Interessen  der  Eisenbahnverwaltung  in 
Einklang  sein,  im  Allgemeinen  muss  man  aber  Widerstreit  zwischen  den  letztem  und 
den  allgemein  wirthschafllichen  Anforderungen  voraussetzen.  Betrachtet  man  die  Eisen- 
bahn in  ihrem  Zusammenhange  mit  den  sonstigen  Factoren  des  Verkehrslebens  und 
als  dienendes  Glied  des  Ganzen,  so  muss  im  allgemeinen  Interesse  nicht  etwa  eine 
Preisstellung,  welche  dem  Bahnuntemehmen  den  höchsten  Reinertrag  gewährt,  sondern 
eine  solche,  bei  welcher  der  h()chste  wirtbschaftliche  Effect  der  Gesammtheit  zum  Vor- 


13)  Die  deutsche  Literatur  hat,  soviel  bekannt,  noch  kein  Werk,  in  welchem  diese  Ver- 
hältnisse eingehend  und  im  Zusammenhange  besprochen  sind.  Es  muss  deshalb  auch  an  dieser 
Stelle  wieder  auf  Jacqmin,  Exploitation.  I.  Band,  p.  301  und  \\.  Band,  p.  1  fT.  verwiesen  wer- 
den, woselbst  die  Tariffragen  ausführlich,  aber  unter  Aufrechterhaltung  des  einseitigen  Standpunkts 
der  Gesellschaftsinteressen  besprochen  sind.  In  Betreff  des  englischen  Tarifwesens  vergl.  man: 
Schwabe,  lieber  das  englische  Eisenbahnwesen  (Berlin,  1871). 
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schein  kommt,  angestrebt  werden.  Es  sind  deshalb  die  Bestrebungen  der  Landwirth- 
Schaft,  der  Indastrie  and  des  Handels  ganz  natürlich  auf  Herabsetzung  der  Tarife  be- 
hufs möglichster  Ausdehnung  des  Verkehrs  und  auf  Vereinfachung  der  Tarif  bestimmun- 
gen  behufs  Erzielung  der  nöthigen  Sicherheit  und  Klarheit  für  das  Geschäft  gerichtet. 
Ein  kräftiger  Magnet  zieht  somit  die  Tarifsätze  abwärts  und  sucht  dieselben  auf  ein  und 
dasselbe  Niveau  zu  bringen.  In  letztgenannter  Beziehung  ist  auch  das  Interesse  der 
Eisenbahnverwaltungen  in  soweit  thätig,  als  dieselben  Veranlassung  haben,  wegen  Ver- 
einfachung ihrer  eigenen  Geschäfte  Gleichmässigkeit  mit  den  Tarifbestimmungen  be- 
nachbarter Bahnen  zu  erstreben. 

An  Vorschlägen  und  Versuchen  in  angedeuteter  Richtung  fehlt  es  nicht»  es 
würde  indess  viel  zu  weit  führen^  wenn  wir  auf  dieselben  hier  näher  eingehen  wollten. 
Im  äussersten  Falle  hat  man  Tarifsätze  gefordert,  welche  nicht  allein  von  dem  Werthe 
der  zu  versendenden  Waareu,  sondern  auch  nahezu  von  den  Transportweiten  unab- 
hängig sind,  indem  man  von  der  Ansicht  ausging,  dass  sich  die  in  ^euerer  Zeit  bei 
dem  Postwesen  geltenden  Principien  auf  das  Eisenbahnwesen  übertragen  Hessen. 

Aus  naheliegenden  Gründen  können  es  nicht  die  Gesellschaftsbahnen  (Privat- 
bahnen) sein,  welche  sich  zu  solchen  Veränderungen  in  den  Tarif  bestimmungen  leicht 
herbeilassen,  die  eine  immerwährende  oder  auch  nur  eine  solche  Verringerung  der  Ein- 
nahmen in  Aussicht  stellen,  welche  im  fernen  Laufe  der  Zeit  durch  höhere  Einnahmen 
wieder  ausgeglichen  werden  könnten.  Der  Compagniebetrieb  sieht  auf  die  Jahres- 
dividende und  auf  den  Actiencurs.  Er  stellt  die  Rentabilitätsberechnung  nicht  auf 
lange  Fristen,  sondern  auf  Jahre  und,  insofern  die  Oeffeutlichkeit  der  Verkehrsergeb- 
nisse den  Actiencurs  beeinflusst,  sogar  auf  Monate.  Der  Industrie  und  dem  Handel 
directe  und  offenbare  Opfer  zu  bringen,  würde  er  entschieden  zurückweisen. 

Dagegen  haben  der  Staat  und  mit  ihm  die  Staatsbahnen  Veranlassung,  die 
Tariffrage  in  einer  von  der  oben  dargelegten  ganz  verschiedenen  Weise  aufzufassen 
und  zunächst  das  zur  Ausfuhrung  zu  bringen,  was  bereits  in  der  Verfassung  des 
deutschen  Reiches  folgendermaasscn  als  Ziel  hingestellt  ist* 

»Dem  Reiche  steht  die  Controle  der  Tarife  zu.  Es  wird  dieselbe  ausüben  zu 
dem  Zwecke,  die  Gleichmässigkeit  und  möglichste  Herabsetzung  derselben 
zu  erreichen,  insbesondere  für  den  Transport  von  Kohlen,  Coks,  Holz,  Erzen,  Steinen, 
Salz,  Roheisen,  Düngungsmitteln  und  ähnlichen  Gegenständen  einen  dem  Bedürfniss 
der  Landwirthschaft  und  der  Industrie  entsprechenden  ermässigten  Tarif  für  grössere 
Entfernungen  und  schliesslich  den  Einpfennig-Tarif  im  ganzen  Reiche  einzuführen.« 

Hiermit  ist  man  indess  vor  eine  ebenso  schwierige  wie  umfangreiche  Aufgabe 
gestellt,  deren  Lösung  zur  Zeit  weder  durch  umfangreiche  Verhandlungen,  noch  durch 
zahlreiche  Besprechungen  in  Fachzeitschriften*^)  wesentlich  näher  gerückt  zu  sein 
scheint. 

An  dieser  Stelle  ist  jedoch  nur  derjenigen  Arbeit  zu  gedenken,  welche  der 
Betriebs -Technik  hinsichtlich  der  Tarif  fragen  zufallt.  Es  handelt  sich  für  dieselbe 
einmal  darum,  mit  unausgesetzter  Sorgfalt  und  Mühe  auf  dem  Wege  der  Verringerung 
der  Betriebskosten  fortzuschreiten  und  sodann  darum,  das  Gesetz  des  Steigens  der 
Betriebskosten  bei  abnehmendem  Tarifsatz,  also  steigendem  Verkehr  zu  ermitteln.  Bis 
jetzt  kennt  man,  um  auf  die  obige  graphische  Darstellung  zurückzugreifen,  die  Aus- 
gabencnrve  der  Eisenbahnen  blos  in  ihren  allgemeinsten  Umrissen  und  Eigenschaften. 


M]  Zur  Orientirung  über  den  zeitigen  Sund  der  Angelegenheit  ist  u.  A.  zu  vergleichen: 
»Die  beabsichtigte  Reform  der  Eisenbahn- Fracht-Tarife  im  Deutschen  Reiche«.  E.  V.  Z.  1S74,  p.  Gi9 
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Man  niuss  durch   angemensene  Zergliederung  der  Betriebskosten  die 'Selbstkosten  des 
Bahutransports  auf  das  Genaueste  erforschen  und  ftlr  jeden  Zweig  des  Verkehrs  das 
Gesetz  des  Wachsens  der  Betriebskosten  bei  zunehmendem  Verkehr  unter  verschiedenen 
Betriebsverhältnissen    (Steigungs-  und  KrUmmungsverhältnissen  der  Bahnen,  Brenn- 
materialpreisen  etc.)  zu  ermitteln  versuchen.     Von  dem,   was  in  dieser  Beziehung  bis 
jetzt  bekannt   ist,    wird   das  XXV.   Capitel    dieses  Bandes  Nachricht    geben,    und 
es  sind  die  daselbst  vor/ufUhrenden  Untersuchungen,    welche  nicht  allein  den  Ueber- 
^Bg  tu  einer  rationellen  Lehre  vom  Traciren  der  Eisenbahnen,   sondern  auch   die 
Brttcke  zwischen  den    technischen    und   den    commerciellen  Fragen    des  Eisenbahn- 
betriebes bilden.  *'*) 

§  7.  Einfluss  der  Geschwindigkeit  des  Eisenbahntransports  auf  die  Be- 
triebseiBriehtungen.  —  Ein  wesentlicher  Factor  fttr  die  Gestaltung  des  Betriebes 
QDd  der  Betriebs -Technik,,  dessen  Einfluss  sich  selbst  bis  zu  den  baulichen  Ein- 
riehtnogen  erstreckt ,' ist  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  die  Transporte  ausgeführt 
werden.  Ea  ist  ja  bekannt  genug,  dass  der  heutige  Eisenbahnbetrieb  dem  Tage  seine 
Eotstebang  verdankt,  an  welchem  zum  ersten  Male  die  Ueberlegenheit  des  Maschineu- 
tnuisports  über  den  Pferdetransport  hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  des 
erstem  nachgewiesen  wurde;  es  ist  somit  auch  leicht  erklärlich,  dass  die  Entwicke- 
lang  des  Eisenbahnwesens  unter  verschiedeneii  Umständen  von  der  geforderten  Ge- 
schirindigkeit  wesentlich  abhängig  ist.  Zum  guten  Theil  deshalb,  weil  in  England 
and  Amerika  verschiedene  Anforderungen  an  die  Geschwindigkeit  der  EisenbabnzUge 
gestellt  werden ,  sehen  wir  die  Betriebseinrichtungen  und  auch  die  baulichen  Anord- 
QODgeo  der  Eisenbahnen  dieser  Länder  ganz  verschieden  sich  gestalten  und  können 
die  Erfahrungen  beider  Länder  verwenden,  wenn  wir  sie  unter  den  richtigen  Ver- 
bältnissen  zur  Anwendung  bringen. 

In  England  fährt  man  sowohl  mit  Personenzügen,  als  auch  mit  Güterzügen 
Diiuhaft  rascher,  als  in  Deutschland.  Die  genauem  Zahlenangaben  hierüber  sind  dem 
XVIII.  Capitel  vorbehalten,  es  soll  deshalb  hier  nur  bemerkt  werden,  dass  die  elFec- 
tive  Geschwindigkeit  der  englischen  Personen-,  Schnell-  und  Courierztlge  durchschnitt- 
licb  am  25  bis  30  ^  grösser  ist,  als  die  Geschwindigkeit  der  correspondirenden  Züge 
in  Üeatschland.  Diese  grosse  Geschwindigkeit  wirkt  aber  auf  die  Anzahl  der  Züge 
zorfick,  weil  man  dieselbe  nur  dadurch  eiTcichen  kann,  da^s  man  auf  einer  giössern 
Anzahl  von  Stationen  nicht  anhält.  Um  diese  letztern  zu  bedienen,  müssen  dann  viel- 
iadi  besondere  Züge  eingelegt  werden  und  die  Concurrenz  drängt  dazu,  die  einmal 
eingerichtete  Zahl  und  die  Geschwindigkeit  der  Züge  beizubehalten  und  selbst  noch 
n  vermehren,  um  die  benachbarten  Concurrenten  zu  übertreffen. 

*^  Eine  Bestätigung  des  Obigen  liegt  u.  A.  in  den  Resultaten,  zu  welchen  Schaffle  in 
einer  seinem  -gesellschaftlichen  System»  beigefügten  Abhandlung  über  die  Eisenbahntarife  gelangt. 
IKe  betreffende  Stelle  lautet,  wie  folgt : 

«Grundsätzlich  scheint  uns  nur  das  Eine  übrig  zu  bleiben : 

Sowohl  für  Staatsbahnen,  als  für  Privatbahnen  durch  die  eingehendsten  Unter- 
tichangen  die  Selbstkoste  nverhältuisse  unter  Voraussetzung  bedeutend  ge- 
steigerten Massenverkehrs  zu  ermitteln,  hiernach  den  Maximumtarif,  bezw.  den  Kormal- 
tvif  der  Staatsbahnen  festzusetzen,  —  das  Deficit  des  Reinertrages  für  die  Frist,  in  welcher  durch 
Tariferniedrigungen  der  Massenverkehr  durchgesetzt  wird,  auf  die  Staatscasse  zu  übernehmen,  und 
twar  nnmittelbar  bei  Staatsbahnen ,  in  Form  einer  zweckmässig  eingerichteten  Zinsgarantie  bei 
l^vatbthnen.  —  unterhalb  des  tiefer  herabgedrückten  Maximumtarifs  den  Differential-,  Particular- 
ind  Abonnementstarif  freizulassen,  —  den  Maximumtarif,  aber  auch  nur  diesen ,  der  periodischen 
fieriaion  mit  der  Volksvertretung  zu  unterstellen.«« 

üuOteek  4.  sp.  BUeBbakü-Techiiik.  IV.    2.  Aufl.  o 
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Anzahl  und  Geschwindigkeit  der  Personenzüge  kann  aber  nicht  ohne  Einfluss 
auf  die  Anzahl  und  die  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  bleiben  und  so  entsteht  auf 
den  englischen  Bahnen  jene  grosse  Anzahl  verhältnissmässig  kleiner,  aber  sehr  schnell 
fahrender  Züge,  durch  welche  der  englische  Betrieb  sich  auszeichnet. 

Da  aber  bei  rascher  Aufeinanderfolge  der  Züge  eine  rasche  Abfertigung  der- 
selben auf  den  Stationen  unumgänglich  noth wendig  ist,  so  hat  mau  in  England  Ver- 
anlassung, beim  Betriebe  auch  auf  diesen  Punkt  besondern  Werth  zu  legen. 

Die  bezeichneten  Verhältnisse  enthalten  den  Schlüssel  für  die  meisten  englischen 
Betriebseinrichtungen  und  für  viele  Erscheinungen  des  englischen  Bahnbaues.  In 
erstgenannter  Beziehung  sind  beispielsweise  zu  nennen :  die  eigenthümliche  Gestaltung 
der  englischen  Signalvorrichtungen,  —  die  Ausbildung  der  mechanischen  Vorrich- 
tungen zum  Laden  und  Entladen  der  Wagen  auf  englischen  Güterbahnhöfen,  —  die 
Anwendung  von  Gestellen,  mit  deren  Hülfe  grosse  Massen  in  den  Speichern  aufge- 
packter Güter  mit  einem  Male  von  dem  Landfuhrwerk  auf  die  Eisenbahnwagen  ge- 
setzt werden,  und  die  sonstigen  vortreflFlichen  Einrichtungen  für  rasche  Anfuhr  und 
Abfuhr  der  Güter.  Auch  die  Art,  wie  man  auf  englischen  Bahnen  das  Gepäck  der 
Reisenden  und  die  Billetcontrole  zu  behandeln  pflegt,  steht  mit  der  raschen  Abferti- 
gung der  Züge  in  nachweisbarem  Zusammenhang.  Nicht  minder  lässt  sich  nach- 
weisen, dass  die  Geschwindigkeit  des  Transports  auch  auf  die  Gestaltung  des  Bähn- 
baues  grossen  Einfluss  hat. 

Von  den  amerikanischen  Betriebseinrichtungen  sind  weniger  Einzelnhciten  be- 
kannt, als  von  den  englischen  und  kann  deshalb  nur  der  allgemeine  Charakter  der- 
selben angedeutet  werden.  Die  vergleichsweise  massige  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge,  welche  durch  die  in  Amerika  besonders  hervortretendeu  Anforderungen  der 
Oek(momie  geboten  ist,  geht  mit  thunlichster  Einfachheit  des  Betriebes  Hand  in  Hand. 
In  Amerika  werden  die  Billets  vielfach  im  Eisenbahnwagen  ausgegeben,  die  Güter, 
wenn  irgend  möglich,  Seitens  der  Versender  und  selbst  ausserhalb  der  Bahnhrife, 
wenn  an  dieselben  Pferdebahnen  sich  anschliessen ,  verladen.  Eine  Bahnbewachung 
ist  in  der  Regel  nicht  vorhanden  und  die  Signalvorrichtungen  sind  der  allereinfach- 
sten  AVt. 

Die  Anwendungen,  welche  für  den  Betrieb  und  die  Betriebstechnik  der  deut- 
schen Bahnen  aus  Vorstehendem  zu  machen  sind,  ergeben  sich  leicht.  Wo  auf  Haupt- 
linien zwischen  grossen  Orten  der  Verkehr  entwickelt  ist  und  wo  derselbe  bei  fort- 
währendem Steigen  immer  neue  Anforderungen  stellt,  da  haben  wir  den  Blick  vor- 
zugsweise den  englischen  Einrichtungen  zuzuwenden  und  den  complicirten  und 
kostspieligen  Apparat  nicht  zu  scheuen,  welcher  mit  grosser  Geschwindigkeit  der 
Bahntransporte  Hand  in  Hand  geht.  Für  solche  Verhältnisse  ist  das  Studium  des 
englischen  Betriebes  und  der  englischen  Betriebstechnik  von  grossem  Nutzen.  —  Wo 
aber  der  Verkehr  noch  unentwickelt  ist,  wo  kleine  Orte  den  Personenverkehr  in 
massigen  Grenzen  halten ,  wo  die  Bahn  somit  in  erster  Linie  auf  Cultivirung  des 
Güterverkehrs  angewiesen  ist,  da  sind  die  Principien  der  amerikanischen  Einrichtun- 
gen einzuführen  und  vor  allen  Dingen  eine  erheblich  verringerte  Geschwindigkeit  der 
Züge,  welche  die  Vorbedingung  für  Billigkeit  und  Einfachheit  des  Betriebes  ist. 
Es  würde  bedenklich  sein,  wenn  Einrichtungen,  welche  den  Anforderungen  eines  im 
höchsten  Grade  entwickelten  Verkehrs  entsprungen  sind,  ohne  Weiteres  auf  solche 
Bahnen  übertragen  werden  sollten,  deren  Betrieb  mit  einfacheren  und  deshalb  billi- 
geren Mitteln  geführt  werden  kann.  * 


Erste  Abtheiluiig. 
Einrichtung  des  Betriebes. 


II.  Capitel. 

Signalwesen. 


Bearbeitet  von 

Ed.    Sonne, 

bauratb,  Hrnrf>H!<iur  am  P«ilyt<>rhniknni  in  Darinstadt. 

Hierzu  die  Tafelu  1,  II,  III,  IV  und  IV».) 


)(  1.    Bemerkungen  fiber  die  Entwickelung  des  Signal wesens.  —   Sehr  oft, 
wenu  beim  Verkehr  der  Meuseheii   die  Stimme  nicht  ausreicht,    um  Kundgebungen 
auf  grössere  EntferuuDgen  oder  unter  ungünstigen  Umständen  zu  vermitteln,  lässt  das 
Bedürfnis»   weithin  wahrnehmbare  Zeichen  v(m  conventioneller  Bedeutung  —  Sig- 
nale —  entstehen.     Wir  finden  dergleichen  selbst   für  die  Zwecke  dtes  häuslichen 
Lebens  eingeführt  und  erinnern  in  dieser  Beziehung  beispielsweise  an  die  Anwendung, 
welche  von  den  Glockenzügen  oder  bei  englischen  Wohnhäusern  von  den  ThUrklopfem 
gemacht  wird^  während  für  militärische  Zwecke,   wie  allgemein  bekannt,   ein  ausge- 
bildetes Signalwesen  besteht.     Auch  die  altern   Arten   des  Land-   und  Wassertrans- 
ports   machen    von   Signalen,    wenngleich    in   beschränkter   Ausdehnung,    Gebrauch. 
Laternen  mit  weissem  und  rothem   Licht    dienen   sowohl  beim  Landstrassen-,    wie 
beim  Wasserverkehr  zur  Vermittelung  bestimmter  Begriffe  auf  grössere  Entfernungen, 
daneben  sind  Posthorn  und  Peitsche  Signalmittel  für  den  Strassenverkehr,    Flaggen, 
Glocken  und  Kanonen  solche  für  den  Verkehr  auf  Wasserstrassen.  '     * 

Die  EigenthUmlichkeiten  des  Eisenbahntransports  brachten  es  mit  sich,  dass 
fUr  die  Zwecke  desselben  eine  weitgehende  Ausbildung  des  Signal wesens  stattfand. 
Es  sind  hierbei  namentlich  von  Einfluss  gewesen:  die  grosse  Geschwindigkeit  dieses 
Transports,  welche  besondere  Maassregeln  zur  Sicherung  desselben  erforderte;  die 
ungewöhnliche  Construction  des  Weges,  welche  ein  Ausweichen  und  Ueberholen  der 
Fahrzeuge  in  der  einfachen  Weise  der  Schiffe  und  der  Strassenfuhrwerke  unthunlicfa 
machte,  und  das  starke  Geräusch  der  eisernen,  auf  eiserner  Bahn  bewegten  Fahr- 
zeuge. Diese  Umstände  führten  neben  der  häufigen  Anwendung  der  oben  erwähnten, 
einfachen  Signalmittel  auf  die  Herstellung  besonderer,  feststehender  Signalapparate. 
Unter  denselben  sind  namentlich  diejenigen  charakteristisch^    mit  welchen  Zeichen 
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gegeben  werden ,  die  in  grtisserer  RntfcrnDiig  von  der  zeicbeDgebenden  Stelle  znm 
Vorsebein  kumuien,  um  zu  ermSglichen,  daas  das  Persona!  der  Eisenbabnen  die  Maass- 
nahiiieii,  zu  welcben  die  Kiguale  veranlassen,  reebt^eitig  treffen  kann. 

Nahe  verwandt  mit  der  Hignalisiruui;  ist  somit  die  Telegraphie.  Gemeinsam 
ist  ihnen  die  Vermittelmig  von  Kundgebungen  auf  grosse  Entfernungen,  der  Unter- 
schied itwischeii  beiden  bestellt  alier  darin,  dass  mit  llulfe  von  Signalen  nur  eine 
begren/.te  Anzahl  von  Begriffen  Übermittelt  werden 'kann,  während  die  Telegraphie  zu, 
jeder  Iieliebigen  Mittheihing  geeignet  ist.  Ein  weit  ausgebildetes  Signalwesen  grenzt 
an  Telegrapbie.  Hiervon  giebt  beispielsweise  das  .Signalwesen  der  Kriegsmarine 
einen  Beleg. 

■lene  nahe  Vei-wandtscbaft  mns8te  natnrgemäss  eine  Wetthselwirkung  zwischen 
der  Telegrapbie  und  dem  Signalwesen  erzeugen.  Die  optischen  Telegraphen  der  Ge- 
brüder Chappe  sind  von  nachweisbarem  Eintlnss  auf  die  Gestaltung  der  Signale 
der  Eisenbahnen  gewesen,  ebenso  wie  die  Eiitdecknngen  und  Erfindungen  0<^r- 
stedt's,  Öteinbeil's,  Gauss'  mid  Anderer  nicht  allein  die  electrountguetisehe 
Telegraphie,  sondern  auch  eine  neue  and  wichtige  Art  der  Eiseubahnsignale  an^^e- 
bahnt  haben.  Mit  der  Einlllfarnng  der  sog-  electromagnetischen  Signale  beginnt  auf 
den  meisten  Bahnen  eine  durchgreifende  Umgestaltung  der  Signalisirung. 

Die  vorstehenden  knrzen  Bemerkungen  sind  Alles ,  was  an  dieser  Stelle  Über 
die  historische  Entwickelung  des  Eisen babnsignalwesens  aufgenommen  werden  kann. 
Eine  ausführliche  and  interessante  Besprechuug  derBclben  findet  man  in  Freilterm 
von  Webers  Werke:  »Das  Telegra|)hen-  und  Signalwesen  der  Eiseobubneno. 'j 

$  '2.  EintheilUDg  der  Signale  und  der  Signal  Vorrichtungen.  —  Eine  aa- 
gemessene  ClassificiruDg  der  Signalvorricb tungen  oder  Signalapparatc  er- 
giebt  sich  sofort  ans  der  im  Vorstehenden  augedenteten,  stufenweisen  Entwicbeluiig 
des  Signal  Wesens. 

Man  hat  zu  unterscheiden : 

1)  die  einfachen,  gWisstentheiis  Irannporfiiblen  Vorrichtungen,  nnt  welchen  die 
sog.  Handsighale  gegeben  werden : 

2)  die  feststehenden  Signalapparate,  deren  bewegliche  Theile  durch  Menschen- 
kraft in  Tbätigkeit  {gesetzt  werden,  und 

3]  die  Signalapparate,  bei  denen  der  Electrnmagnettsnius  als  Motor  auftritt.-) 
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'^  und  Braui 


'I  F'erner  sind  in  ^enunnCi^r  BeuoliiinR  xu  veröle icliiin 
Kluda  üiir  li»  aignaux  p.  17^1, 

Dab  oben  giiiiiiDDtc  WüTk  von  Woher'»  hat  einer  eystemaUaclien  IlelianiUung  lies  tjig'- 
nulweseiLs  diu  Balin  j^briiobeii  und  \ut  beim  NAL'hstu Lenden  melirfacli  benutzt.  Für  die  Zwi-uke 
nnsorüs  Fluiiilbnchs  t-rgaben  Hiuh  iniless  folgonde  Abweichuni;en  von  der  Bell  und  lunjc  des  Oegeii- 
MtaiidcB  iui  ifenHnntcn  Werke . 

iij  der  AuHsulilusB  dt-r  Bea|trechuiig  der  electrunjagnetiicben  Telegntpliie.  weil  dieselbe 
ein   besonderer  Zweig  der  Technik  K^worden  iat    und  nicht  aur  weuitcen  Blättern 
abgehandelt  werden  kann; 
li)  die  DÜbere  nnd  detaillirte  BeBehreibiing    der  wicbtigaten  Appiiritte  iinttr  Kinweia 

Hilf  die  ZeicbnnngHUfeln , 
c!  die  IlervorhebunK  der  verschiedenen  (iestalcung  des  .SiKnnlwesens,  je  n&ch  der  ^e- 
forderutu  4  iescb windig keit  der  Zllge.  naioentlluh  also  auch  die  Krwühuung  des  Sig- 
nal wesens  secundüri-r  Bahnen. 
Teriier  waren  die  in  den  letzten  Jaliren  gemachten  Fortschritte  an  geeigneter  .Sti'lle  lier- 


»orKiilielieii. 


-  genau  genommen  — 


wohl    > 


electri 


uiignetisehen  Signal vorrirbliingen, 
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Die  Uaodsignale  werden  vorzugsweise  von  den  Fahrbeamten  und  den  Stations- 
beamten  gegeben,  obwohl  auch  die  Bahnbeaniten  dieselben  nicht  ganz  entbehren  kön- 
nen. E^  scheint  angemessen,  dieselben  bei  unserer  Besprechung  voranzustellen,  weil 
sie  diejenigen  sind,  welche  auch  bei  massiger  Geschwindigkeit  der  Ztlge  und  auf 
Bahnen  mit  geringem  Verkehr  unentbehrlich  erscheinen. 

Die  Signale  an  den  von  Menschen  bewegten  und  an  den  electromagnetischen 
Apparaten  werden  theils  von  den  Bahnbeamten,  theils  von  den  Stationsbeamten  ge- 
geben. Dieselben  dienen  entweder  als  »Bahnzustands8ignale<(  zur  Correspondenz  einer 
bestimmten  Stelle  der  Bahn  mit  den  vor  überfahrenden  Ztlgen,  oder  als  nlurchgehende 
Sig^Ie«  zur  Correspondenz  der  Stationsbeamten  mit  den  Bahnbeamten  und  zur  Cor- 
respondenz der  letztern  unter  sich.  Auf  der  höchsten  Stufe  der  Ausbildung  erscheinen 
die  Signalvorrichtungen,  wenn  sie  nicht  isolirt,  sondern  mit  andern  mechanischen 
Vorrichtungen  der  Eisenbahnen  zu  einem  Ganzen  verwachsen  anftreten  (s.  §  24,  25 
und  26  dieses  Capitels). 

Die  Bahnzustandssignale  sind  gewöhnlich  »locale  Signale  <s  d-  h*  Bie  betreffen 
die  Stelle,  welche  sich  unmittelbar  bei  dem  Signale  befindet,  während  die  «Distanz- 
Signale«  ein  Zeichen  geben,  welches  auf  eine  entfernt  liegende  Stelle  Bezug  hat. 

Die  Signale  zerfallen  femer  in  akustische  und  optische  und  die  letz- 
tem natnrgemäss  in  Tag-  und  Nachtsignale.  Die  akustischen  Signale  sind  unabhängig 
von  Tag  und  Nacht,  von  Nebel  und  Beleuchtungsverhältnissen,  sie  haben  ferner  den 
Vortheil,  dass  sie  eine  gewisse  Steigerung  gestatten  und  dass  sie  sich  nach  allen 
Richtungen  verbreiten.  Zum  Herbeirufen  und  zur  Erweckung  der  Aufmerksamkeit 
eignen  sich  deshalb  die  akustischen  Signale  vor  allen  andern.  Richtig  gebildet  reden 
dieselben  eine  leicht  verständliche,  kaum  einer  Erläuterung  bedürfende  Sprache  und 
sind  deshalb  diejenigen,  welche  zur  Verständigung  mit  dem  Publicum  vorzugsweise 
passen. 

Auf  der  andern  Seite  haben  die  optischen  Signale  im  Allgemeinen  den  Vor- 
theil einer  grössern  Tragweite,  der  Unabhängigkeit  von  den  Luftströmungen  und  einer 
reichem  Gestaltung,  wodurch  das  Feld  ihrer  Anwendbarkeit  grösser  wird,  als  das- 
jenige der  akustischen  Signale. 

Die  Signale  lassen  sich  ferner  eintheilen  in: 

Bahnhofssignale,  Streckensignale  und  Zugsignale 
oder  zutreffender,  wie  bei  Schmitts  »Signalwesen«  in: 

Signale  auf  den  Stationen ; 

Signale  von  den  Stationen  aus; 

Signale  auf  der  Strecke; 

Signale  auf  den  Zügen; 

Signale  von  den  Zügen  aus. 
Die  »Signalordnung  fbr  die  Eisenbahnen  Deutschlands«  unterscheidet: 

Signale  auf  der  freien  Bahnstrecke ; 

Signale  auf  und  vor  den  Bahnhöfen; 

Signale  am  Zuge; 

Signale  des  Zugpersonals  und 

Rangirsignale. 


nicht  aber  von  electromagnetischen  Signalen  sprechen.  Es  werden  indess  nicht  selten  die  Signal- 
vnrrichtiuigen  kurzweg  als  »Signale«  bezeichnet  und  wird  auch  im  Folgenden  diese  Abkürziug  hie 
und  da  gebraucht  werden. 
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Ed. 


iDtor-J 


SchlieBslieb   mag   hier   bemerkt    wertleu.    ilaBit    rtie   BeAeniRng,    weicne   eitH 
Signale  beinalegeti  ist,  "tiigualbo^i^ril'f«  genannt  wiiil. 

§  3.  OrumlHÄtze  für  dio  tieHitaltuiig  ilor  Higuale  tiiitt  der  SigOHlvorricfa-' 
tiiiieeii.  —  Bevor  wir  zur  Besprechung  der  Einzelnhciten  schreiten,  sind  einige 
l'nnktc  von  allgemeiner  nnd  iirineipieller  Bedeutung  hervorzuheben. 

1)  Von  den  Gebrüdern  Chappc  wurde  der  Grundsatz  Hufgcstellt.  dass  fUr  die 
optische  Tclegraphie  nur  die  Form  und  nicht  die  Farbe  der  Signiilniittel  l)eniitzbar 
sei-  weil  unter  gewissen  Beleuchtungaverhältnifisen  die  Farben  belciu'hlcter  Kcirpcr 
nicht  mit  Sicherheit  wahrnehmbar  sind:.  Eb  ikI  ferner  zn  Iwachlen,  dass  es  Menschen 
gicbt,  welche  gewisse  Farben,  z.  B.  giHn  und  roth,  nicht  vtin  einander  m  nntor-_ 
eehciden  vcnntlgeu  und  dass  die  Beleuchtung  des  Ilintcrgmndes  eines  entrerntcn  < 
genstandes  auf  die  Erkennbarkeit  seiner  Fartic  einen  gössen  Einflnss  ausUht. 

Hieraus  folgt,  daas  beim  Signalwesen  den  Farben  der  optischen  Tagcssiguale 
stets  eine  nntergeordnete  Rolle  /.ugewiesen  werden  sollte  in  Vergleich  mit  der  Be- 
deutung,  welche  man   bei  Handsignalen   der  Art   und  Weise,   wie  die  Kignalvorrieh- 
tnngen  gestellt  und  bewegt  werden,    und  liei  Signalen  am  Apparat  der  Form  der  bfr^ 
weglichen  Theile  beilegt,    ein  Grundsatz,    welcher   in  den  Gnindzilgen   in    folgendeffl 
Weise  ausgedruckt  ist:  t 

»Bei  feststehenden  Signal  Vorrichtungen  soll  bei  Tage  die  Form  und  nicht 
dio  Farbe  allein  die  Signale  auadriiokon." 

2)  Bei  iiptischen  Nüchtsigmilcn  sind  die  Farben  nicht  zu  entbehren,  obwohl  nie 
auch  hier  eigentlich  nur  als  Notbiiehelf  zu  betrachten  sind.  In  dieser  Beziehung 
kann  auf  die  bei  Lenchtthürmen  gemachten  Erfahrungen  hingewiesen  werden,  fiir 
welche  man  das  früher  vielfai-h  gebraochte,  gefärbte  Licht  verlassen  bat.  weil  es  sich 
zeigte,  dass  dasselbe  viel  jtcbwächer  ist,  als  weisses  Lieht'')  und  datis  der  Zustand 
der  Atmosphäre  nicht  selten  die  Farben  wesentlich  ändert.  Man  hat  deshalb  be- 
kanutlieh  zur  Unterscheidung  der  Lenchtthflrme  von  einander  an  vielen  Stellen  Vor-  ■ 
richtungen  angebracht,  welche  die  Lichtstrahlen  von  Zeit  zu  Zeit  hemmen^  währeilriM 
andere  ein  volles,  gleichmässiges  Lieht  zeigen.  'S 

Für  Eisenbahusignale ,  bei  denen  es  sich  um  vergleichsweise  massige  Entfer- 
nungen handelt,  ist  dies  Mittel  zur  Zeit  noch  nicht  in  Anwendung  gebracht.  Mau  be- 
nutzt rielmehr  sehr  hHuHg  gefärbtes  Licht,  die  Farben  desselben  niHsNen  aber  richtig 
gewählt  werden,  weil  einige  den  erwähnten  Uebelständen  mehr  unterworfen  sind,  als 
andere.  Blaues  Licht  und  gelbes  Licht  können  nur  fUr  nntergeordnete  Zwecke  be- 
nutzt werden 'I  Femer  sind  den  vorz-ugsweise  zu  verwendenden  Farben  weiss, 
roth  und  grlln  ein  fllr  alle  Mal  bestimmte  Begrille  beizulegen,  Über  welche  ein  Üe- 
ferat  der  Dresdener  Techniker-C'onferenz  sich  Iblgendermaassen  ausspricht ; 

"Weiss  ist  das  am  weitesten  sichtbare  und  im  gewfibniichen  Lehen  fast  allein 
verwendete  Licht.  Ale  Signal  fllr  Ordnung,  ungehinderte  schnelle  Fahrt  etc.  ver- 
wendet,   verkündet  es  den  ordnungsinässigeii  Zustand   am  weitesten  voraus  und  die 


1)  Wenn  die  Sicht! ich keit  einer  weissen  Flainue  gleich  I  Ist,  tui  ist  (nach  Chappei  ä^H 
«ioer  rotheti  gleicher  Inteositiit  gli-icli  ',,-..  die  eine  gr"""--!!  Vs  umi  'lic  einer  blauen  'h-  ^1 

*l  Bkues  Licht  küunte  hei§pielB weise  sur  Keieichnmig  iler  tinrmaloa  Stellung  der  Waeaer- 
krahne  Anwendung  Bniien,  während  gellws  Licht  u.  A.  auf  der  fmu^üHi sehen  Osibahn  gelirancht 
wird,  um  diejenigen  .Maurhinen,  wulnhu  Bimgirarbeiten  vorrichlen,  von  den  vnr  Zllgen  befindlichen 
Maecbincn  xii  nnCnni-heldun.  -  Hliiiit^s  Licht  ht  u  A  auf  dem  BihnliDfe  Hiickan  bi;i  Magdeburg 
»ur  KenDEeiuhnung  einer  Itfdho  vim  Gloiak.reiiiiingi'n  zur  Aiiwemlmi;;  Bi'kcnnmen. 
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Verwechslung  des  Signalliehts  mit  andern,  zufällig  in  gleicher  Richtung  erscheinenden 
Lichtern  kann  daher  zu  keinen  Übeln  Consequenzen  führen. 

Roth  hat  nächst  dem  weissen  Lichte  die  meiste  raunidurchdringende  Kraft 
unterscheidet  sich  sehr  präcis  und  unter  allen  Verhältnissen  von  den  im  gewöhnlichen 
Leben  vorkomfiienden  Lichtern,  macht  sich  fast  unwillkUhrlich  bemerkbar  und  eignet 
sieh  daher  ganz  besonders  zur  Bezeichnung  des  Gegentheils  von  Weiss.'  Gefahr, 
Remmniss  und  Halt. 

Grün  ist  bei  gleicher  Flammenstärke  des  Signallichts  die  am  wenigsten  raum- 
durchdringende Farbe,  unterscheidet  sich  al)er  deutlich  von  weiss  und  noch  intensiver 
von  seiner  Complementärfarbe  Roth ,  übertrifft  auch  das  blaue  Licht  wesentlich  an 
Intensität.  —  Es  bleibt  also  von  allen  Farben  allein  für  Bezeichnung  der  Fälle  und 
Zustände  übrig,  die  nicht  die  Anwendung  der  energischsten  und  plötzlichsten,  sondern 
OUT  mässigende,  beobachtende  Maassnahmen  erfordern :  nämlich  für  die  Begi'iffe  von : 
ungewöhnlicher  Zustand,  Vorsicht,  Langsamfahren.« 

Dem  Obigen  entsprechend  enthalten  die  Grundzüge  Folgendes: 

nZu  optischen  Nachtsignalen  dürfen   nur  die  Farben  weiss,    roth   und 
grün  verwandt  werden  und  zwar  soll  ausdrücken: 
Weiss:  Ordnung  —  freie  Fahrt! 
Grün:    Vorsicht  —  langsam  Fahren! 
Roth :     Gefahr  —  Halt ! « 

• 

3)  Wenn  mau  auch  die  Prineipien,  nach  welchen  die  optischen  Tagessignale 
angeordnet  werden  sollten,  wesentlich  von  denjenigen  für  die  optischen  Nachtsignale 
abweichen,  so  erscheint  es  doch  zweckmässig,  die  feststehenden  Apparate  in  der  Re- 
gel so  anzuordnen ,  dass  die  Handbewegungen ,  welche  zum  Erthcilen  von  Signalen 
gleicher  Bedeutung  erforderlich  werden,  bei  Tilge  und  bei  Nacht  dieselben  sind. 

4;  Um  einer  Verwechslung  eines  Signals  mit  einem  andern  vorzubeugen,  müs- 
sen gleiche  Zeichen  unter  allen  Umständen  gleiche  Begriffe  ausdrücken. 

5)  Je  einfacher  die  iSigoalapparate  sind,  desto  geringer  ist  die  Wahrscheinlich- 
keit, dass  dieselben  in  Unordnung  gerathen. 

Die  electromagnetisehen  Apparate  können  im  Allgemeinen  zu  den  einfachen 
nicht  gerechnet  werden,  es  muss  deshalb  vor  einer  Ueberschätzung  derselben  ge- 
warnt werden. 

Auf  der  andern  Seite  hat  der  Electromagnetismus  einen  Vortheil ,  welchen  an- 
dere Hülfsmittel  der  Signalisirung  in  gleichem  Maasse  nicht  gewähren.  Die  namhafte 
Erleichterung  der  Correspondenz  zwischen  zwei  entfernten  Punkten  macht  es  möglich, 
einen  Kreislauf  der  Signale  zu  bewerkstelligen ,  so  zwar ,  dass  die  dirigirende  Stelle 
sofort  Nachricht  erhält,  ob  der  Auftrag  ein  bestimmtes  Signal  zu  geben  verstanden 
und  ausgeführt  ist.  An  wichtigen  und  gefährlibhen  Stellen  ist  dies  ein  unbedingtes 
Erfordemisjs  für  eine  richtige  Anordnung  der  Signale. 

6]  Signale  und  Signalisirung  sind  eng  mit  einander  verwachsen.  Es  kommt 
wesentlich  darauf  an^  dass  die  letztere  in  den  Händen  eines  aufmerksamen  und  tüch- 
tigen Personals  ist.  Man  muss  ferner  berücksichtigen ,  •  dass  die  Signale  unter  allen 
Umständen  —  bei  Nacht,  bei  stürmischem  Wetter,  bei  starker  Kälte  u.  s.  f.  —  mit 
gleicher  Zuverlässigkeit  gegeben  werden  müssen.  Dieselben  sollten  deshalb  »einfach 
und  deutlich  in  der  Form  seii^  die  Instructionen  von  möglichster  Klarheit  und  Kürze, 
berechnet  auf  eine  massige  Grösse  von  geistiger  Fassungskraft«. 

Die  Anzahl  der  Signalwärter  ist  soweit  immer  möglich  zu  verringern.     Con- 
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centriruDg  der  Verantwortlichkeit  auf  wenige  Personen  ist  hier,  wie  überhaupt,  ein 
wesentliches  Element  d^r  Sicherheit.^) 

7)  Das  Signalwesen  der  Eisenbahnen  ein  und  desselben  Landes  sollte  einheit- 
lich gestaltet  werden  trotz  der  Schwierigkeiten  einer  Uebergangsperiode.  Ea  wurde 
zwar  noch  im  Jahre  186G  ein  einheitliches  Signalwesen  für  die  deutschen  Bahnen 
nur  als  »mit  Einschränkung  wtlnschenswerth«  bezeichnet.  In  der  Einflihrung  eines 
allgemeinen  Signalsystems  erblickten  die  Gegner  desselben  ein  Uinderniss  der  Ent- 
Wickelung  dieses  Zweiges  der  Betriebs-Technik.  Nach  den  Erfahrungen  der  Kriegs- 
jahre 1870  und  1871,  in  welchen  ein  grossartiger  Bahnbetrieb  in  Feindesland  von 
Beamten  der  verschiedensten  Verwaltungen  ausgeübt  werden  musste,  dürften  sich 
schwerlich  noch  Stimmen  für  Aufrechterhaltung  der  alten  Zersplitterung  erheben. 
Durch  den  Entwurf  einer  Signalordnung  für  die  deutschen  Haupthahnen ,  welcher  in 
die  )>6rundzüge«  aufgenommen  ist,  wurde  bereits  ein  wesentlicher  Schritt  dem  be- 
zeichneten Ziele  entgegen  gethan.  Ausserdem  hat  aber  auch  Freiherr  von  Weber 
durch  das  bereits  erwähnte  Werk  über  Telegraphen-  und  Signalwesen  der  Sache 
grossen  Vorschub  geleistet,  indem  derselbe  einerseits  die  Unhaltbarkeit  des  bestehen- 
den Zustandes  durch  eine  Zusammenstellung  der  bunten  Formen  der  Eisenbahnsignale 
auf  den  verschiedenen  Bahnen  schlagend  nachwies  und  andererseits  eine  Art  Ab- 
stimmung unter  den  deutschen  Bahnen  veranstaltete,  welche  es  gestattet,  die  für  den 
Betrieb  wesentlichen  und  unentbehrlichen  Sigualbegriffc  von  den  entbehrlichen  zu 
sondern  (s.  die  Uebersicht  über  die  Verbreitung  der  Signale  am  Schluss  des  genannten 
Buches).  Auf  diesem  Wege  ist  ein  sicheres  Fundament  für  ein  einheitliches  deut- 
sches Signal wesen  geschaffen. 

Die  Forderung  der  Einheitlichkeit  schliesst  keineswegs  aus,  dass  Bahnen  von 
geringerer  und  mittlerer  Frequenz  nur  einen  Theil  der  für  Bahnen  ersten  Ranges 
noth wendigen  Signale  und  Signal vorricIy.ungen  einführen/*) 

Die  Bestrebungen  nach  einer  einheitlichen  Gestaltung  des  deutschen  Signal- 
wesens sind  neuerdings  dadurch  zu  einem  gewissen  Abschlüsse  gekommen,  dass  un- 
ter dem  4.  Januar  1875  seitens  des  Bundesrathes  des  Deutschen  Reiches  eine  »Sig- 
nalordnung für  die  Eisenbahnen  Deutschlands«  erlassen  worden  ist, 
deren  Bestimmungen  im  Nachstehenden  an  geeigneten  Stellen  aufgenommen  sind. 

In  Oesterreich  ist  bereits  am  16.  Juni  IST 2  eine  Verordnung  des  Handels- 
ministeriums betreffend  »die  Einfuhrung  einer  einheitlichen  Signalisirung  auf 
sämmtlichen  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder« 
erlassen. 

In  Russland  wurde  durch  Verordnung  des  Ministers  der  Wege-Communi- 
cationen  vom  31.  Januar  18*74  ein  allgemeines  Signal-Reglement  eingeführt. 

In  der  Schweiz  ist  eine  »Signalordnung  für  die  schweizerischen  Hauptbah- 
nen« durch  Bundesrathsbeschluss  vom  7.  September  187  4  eingeführt  s.  »Die  Eisen- 
bahn«  1874,  p.    136   (September). 

In  England  und  in  Frankreich  ist  Einbeitliclrkeit  der  Signalisirang  ange- 
bahnt, bezw.  an  hervorragender  Stelle  befürwortet. 

§  4,  Signale  der  Locomotlvftthrer.  —  Die  Vorrichtungen,  welche  seitens 
der  Locomotivführer  zum  Geben  akustischer  Signale  verwendet  werden,  sind  die 
Dampfpfeife  und  die  Glocke. 


^)  Ueber  die  Heranbildung  der  Signalwärter  vergl.  man:  »Die  festen  Eisenbahnsignale  in 
England«.     Organ  1875,  p.  203. 

^)  Man  vergl. :  »Ueber  den  gegenwärtigen  Zustand  des  Signal wcsens»  Sitzungsprotocoll 
des  Württemberg.  Vereins  für  Baukunde  1874,  1.  Heft,  p.  13. 
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Die  CoDstraction  der  Danipfpfeife  ist  im  IV.  Capitel  des  dritten  Bandes  dieses 
Handbaches  (§  35)  ausführlich  erörtert,  ebendaselbst  [§  36  sind  auch  die  Locomotiv- 
glocken  bereits  erwähnt. 

Die  Dampfpfeife  hat,  wie  allgemein  bekannt,  einen  eigenthUmlichen ,  durch- 
dringenden Ton,  welcher  selbst  das  vom  Zuge  verursachte  Geräusch  Übertönt.  Der 
Ton  der  Glocke  dringt  nicht  so  weit,  wie  derjenige  der  Danipfpfeife,  dagegen  spricht 
die  Glocke  durch  ihre  häufig  wiederholten  Töne  recht  eigentlich  zum  Publicum  und 
werden  Glockenschläge  deshalb  mit  Erfolg  als  Wamungs-  und  Achtungssignal  ftlr 
dasselbe  gebraucht ,  so  z.  B.  in  Amerika  in  der  Nähe  der  nicht  gesperrten  und 
nicht  bewachten  Ueberfahrten.^) 

Mit  der  Dampfpfeifc  werden  zunächts  die  Achtungssignale  gegeben  und  zwar 
nicht  allein  flir  das  Publicum,  sondern  auch  fbr  die  Bahn-  und  Stationsbeamten,  so 
oft  die  Locomotive  sich  in  Bewegung  setzt  [vergl.  den  §  10  des  Bahnpolizeiregle- 
mentsj.  Die  häufige  Anwendung  dieses  Signals  giebt  Veranlassung,  dasselbe  in  ein- 
fachster Weise  durch  einen  Ton  von  massiger  Dauer  zu  bilden. 

Ausser  dem  Achtungssignal  sind  allgemein  verbreitet  die  Signale,  welche  zum 
Bedienen  der  Bremsen  auffordern.     Die  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands sagt  hierüber  in  Uebereinstimmung  mit  §  13  des  Bahnpolizeireglements  : 
Die  Signale  mit  der  Bamp4)feife  sind  zu  geben,  wie  folgt: 
Achtung  geben  (Achtungssignal) :     Ein  massig  langer  Pfiff; 
Bremsen  anziehen:     Drei  kurze  Pfiff'e  schnell  hintereinander; 
Bremsen  loslassen:     Zwei  massig  lange  Pfiff'e  schnell  hintereinander. 
Die  Steigerungsfahigkeit,    welche  den  akustischen  Signalen  innewohnt,    führt 
leicht  zur  Entwickelung  einiger  anderer  Signale  aus  den  namhaft  gemachten      Das 
Signal   »Achtung!«    verwandelt  sich,    wenn  der  Pfiff  erheblich  verlängert  oder  von 
einem  kurzen  begleitet  wird,  in  das  Signal:  »Abfahrt!«,  dessen  Einführung  auf  Bah- 
nen ohne  durchgehende  Signale  nicht  unzweckmässig  erscheint.     Das  Signal :  »Brem- 
sen fest!«  verwandelt  sich  durch  rasche,   ängstliche  Wiederholung  in  ein  Nothsignal. 
Ausserdem  kommt  der  Gebrauch  der  Dampfpfeife  oft,    wenn  auch   nicht  all- 
gemein, vor: 

aj  wenn  die  Maschinen  gedreht  sein  wollen,  um  die  Arbeiter  aus  den  Lo- 
comotivschuppen  an  die  Drehscheibe  zu  rufen ; 

b)  zum  Herbeirufen  der  Hülfe  der  Bahnwärter,    wenn  dem  Zuge  ein  Un- 

fall zugestossen  ist; 

c)  zur  Angabe  der  Richtung,    welche  eine  Locomotive  bei  einer  Bahnab- 

zweigung einschlagen  will. 
Für  derartige  Verwendungen  der  Dampfpfeife  empfiehlt  sich  die  Regel,    »dass 
der  Gebrauch  des  Instruments  nur  auf  die  Fälle  beschränkt  werde,  wo  ohne  dasselbe 
aof  k^ine  andere  Weise  zum  Zwecke  zu  kommen  ist«. 


^)  Man  hat  an  amerikanischen  liocotnotiven  die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  Glocken- 
schläge durch  eine  vaa  einer  Achse  der  Maschine  in  Bewegung  gesetzte  Vorkehrung  hervorge- 
bracht und  dass  die  Glocken ,  um  eine  einseitige  Abnutzung  zu  verhindern ,  um  eine  verticale 
Achse  allmählich  gedreht  werden.     (Organ  1870,  p.  'M  und  daselbst  1875,  p.  220.) 

Einige  Bahnen  (z.  B.  die  Köln-Mindener)  haben  neben  der  Pfeife  das  Dampf hom  (eine 
Dampfpfeifc  mit  tiefem  Ton)  eingeführt  's.  Organ  1865,  p.  261),  um  mit  demselben  auf  langen, 
ffteilcD  Strecken  ein  besonderes  Signal  zur  gleichmässigen  Handhabung  der  Bremsen  herzustellen. 
—  Es  ist  indess  nicht  sehr  wahrscheinlich,  dass  dies  Instrument  eine  grössere  Verbreitung  finden 
wird. 
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ü  5.  Hi^llale  des  Wii^«ii|ivrxoiialM.  —  Den  Zu(-rilbrern,  ocnänneroaml  Hrcni- 
8erii  künneii  an»  niilielJegeiiden  tiriinileii  nur  ■SignnlvDi-rich langen  vun  liesvlirKnkler 
Lcistiingeruhigkcit  /.n  Gebote  stellen.  Zum  (Jciicn  nptiscber  Kignulo  werden  die  niei- 
titeii  dcruelben  am  Tage  nur  ihre  Mlitxc  und  Niielita  ihre  I..Htcrne  rc^hnäHsi^  ztit 
HHUd  haben:  akastiäehc,  mit  Mtindpfcifcn ,  Huraern  oder  dergl.  gegebene  Signale 
werden  unter  ungünstigen  Umstunden  von  dem  Ijärm  des  iu  Bewegung  ItetindlJcbcn 
Zuges  Ubertünt.  Hulauge  indexs  der  liug  sioh  nicht  in  Bewegung  bclimlct.  ist  lUe 
Anwendung  einfacher  akut-tiseher  Signale  thnnliih.  Dieselben  beschränken  »ich  nach 
MauBsgabe  der  Signnliirdnuug  auf  folgende,  mit  der  Miindpfeife  zu  gebende: 

Das  Zugpersonal  soll  soino  Plätzo  oinnobmon:     Ein  mäBsig  langer  Pfiff; 
Abfahrt:     Zwei  mäedig  lange  FflflTo. 

Die  Einfübrnnp  des  /.ucret  geuaiinte»  Siguals  crachcint  weniger  /.werkmäAi^ig, 
iils  das  auf  versehiedcuen  Bühnen  Uljliehc  Verlabren,  wmmch  der  /ugtlihrer  den 
SehalTnern:  -Kertig?"  zuruft,   wurauf  dieselben  mit  "Fertig!«  antwuilen. 

Solwld  der  Zug  in  Bewegung  ist,  kiinn  eine  Verständigung  zwischen  den 
W.igenbeaniten  und  dem  Lijcom<ilivfllhrcr  mit  Sicherheit  nur  dadnreli  bewirkt  werden, 
das»  den  erstem  die  Damitipfeifc  iider  eine  auf  dem  Tender  angebratdite  Glocke  zn- 
gänglieh  gemaeht  wird.  Dem  genannten  Zweck  dient  bekanntlich  die  Zugleine 
Pfeifenschnurj.  Die  Art  und  Weise,  wie  dieselbe  an  den  Wagen  angebrai'ht  und 
mit  der  Dampfiireife  in  Verbindung  gesetzt  wird,  ist  im  XV.  Capitel  des  dritten 
üandes  dieses  Handbuches  § 'i)  bereits  auHflthrlich  besprochen,  m  dass  au  dieser 
Stelle  nur  von  der  Verwendung  des  Apparates  die  Rede  zn  »am  braucht  In  dieser 
Beziehung  ist  ta  bemerken,  dass  es  »ieht  ausfitbrbar  ist,  bei  GttteraUgcn  die  Zug- 
leine über  den  ganucn  Zug  m  führen  (vcrgl.  hierüber  den  §  tS  des  Bahnpolixeiregte- 
mentsl-  Man  muss  desbiilb  bei  den  genannten  Zügen  auf  einen  wesentlichen  Natxen 
der  Zugleine  verzichten,  welcher  darin  besteht,  dass  ein  vollständig  mit  derselben 
ausgerüsteter  Zug  kaum  zerreisseu  kaun,  ohne  das«  der  LfH;omotivführer  durch  das 
Ertönen  der  Dampfpfcife  oder  der  Tenderglockc  aul'mcrksiim  gemacht  würde. 

Das   .Zuziehen   der  Zugleine  diirf  nur   in   NothfHllcn   geschehen    und    ist 
demselben   der  Begriff:    "Achtung!"    zu   verbinden,     bürden  Fall.    dasK  gleichaeil 
■•Halt !"  verlangt  wird,    war  in  den  Technischen  Vereinbarungen  vorgesehen,  dasa  d< 
Zugbogleiter  bei  Tage  irgend  einen  Gegenstand,    bei  Na<.-ht  seine  Laterne  zu  schwin- 
gen halje.     Die  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  DeutsehlHnds  kennt  diese  Bestii 
mung  nicht  und  legt  dem  vorhin  erwülinten  Signale  eine  andere  Bedeutung  Iwi      Im- 
merhin ist  indesg  in  dem  neuen  Babn)»olizeiregleiocnt  ((j  l'2'(  bestimmt:     ■Die  Zugl^lh' 
rer,    Uehuffner   und   Bremser    niltsscn    das   Signal   zum    Hallen  dem    Locouiotivl\|hrer' 
geben  kitnuen." 

Die  Zugleine  ist  neuerdings  nicht  selten   auch  den  Passagieren   des  Zuges 
gäuglich  gemacht  worden  und  bildet  eines  der  beshercu  Mittel   zur  Signalgehnng 
lens  der  Reisemlen.    Einige  Bemerkungen  über  diesen  Zweig  der  Signalisirunng  uel 
men  wir  in  6  27  dieses  Capitcl»  auf. 

Zu  den  Signalen  de»  Zugpersonals  sind  auch  diejenigen  zu  zahlen,  welche 
vom  Zngc  aus  den  Bahnwilrtorn  gegeben  werden.  Auch  iu  diesem  Falle  ist  unter 
AuHschlusH  der  akustischen  Signale  die  Verwendung  einfacher  Mittel  geboten.  l>ie 
Signalorduung  für  die  Eisenbahnen  Dcutachlands  erwähnt  iu  dieser  Itc/.iehnng  unter 
den  "Signalen  am  Zuge\  dass  zur  Bezeichnung  den  Bcgritls  "Der  Bahnwärtor  soll 
Bofort  soino  Strecke  revldiroo"  ein  Schaffner  soino  HüUo  oder  oinon  andern  Gegen* 
stand,  bozw.  Nachts  seine  Lalorno  dorn  Wartor  augowondot  zu  schwingen  batw. 
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Recht  präcise  Vorschriften  Über  den  Gebrauch  der  Bignalleine  und  über  die 
Signale  des  Zugpersonals  findet  man  in  der  oben  erwähnten  österreichischen  Vor- 
schrift über  Signalisirung. 

lieber  die  Verwendung  von  Knallkapseln  seitens  des  Wagenpersonals  vergl.  §  7. 
§  6.     Signale  am  Zuge  (Zagsignale).    —    Zur  Darstellung  der  Zugsignale, 
welche  einerseits  den  Zweck  haben,  den  Zug  als  solchen  und  als  intact  zu  kennzeich- 
nen und  welche  andererseits  benutzt  werden,  um  eine  Korrespondenz  zwischen  den  Sta- 
tionen und  den  Bahnwärtern  zu  vermitteln,  benutzt  man  Nachts  allgemein  Laternen  ver- 
schiedener Grösse  und  Construction ;  am  Tage  aber  entweder  Scheiben  oder  Falnien, 
bezw.  Flaggen.     Die  Scheiben  haben  vor  den  Fahnen  und  Flaggen  den  Vorzug  einer 
unwandelbaren  Form ,    wohingegen   die  Fahnen   handlicher  sind  und   in  den  Dicnst- 
coapte  weniger  Platz  einnehmen.     Im  Ganzen  sind   indes»  die  Scheiben  den  Fahnen 
und  Flaggen  vorzuziehen. 

lieber  die  Kennzeichnung  des  Zuges  besagt  die  Bahnpolizeiordnung  (§  40   Fol- 
gendes:      »Jeder  im  Dunkeln  sich  bewegende  Zug,  sowie  jede  einzeln  fahrende  Lo- 

comotive  muss  vorn  mit  zwei  in  der  Richtung  der  Fahrt  weitlench- 
tenden  Laternen  und  hinten   mit  mindesten^  einer  nach  rückwärts 
roth  leuchtenden  Schlusslaterne  versehen  sein.« 
»Am  Schlüsse  eines  jeden  im  Dunkeln  fahrenden  Zuges  ist  ausserdem  ein 
dem   Locomotivflihrer   und  dem   Zugpersonal   sichtbares,    nach   vorn 
leuchtendes  Laternensignal  anzubringen.« 
Es  handelt  sich  somit  im  vorliegenden  Falle  vorzugsweise  um  Nachtsignale, 
io  Betreff  deren  die  Signalordnuug   für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Einzelnen 
Folgendes  vorschreibt: 

Die  Spitze   des  Zuges   wird  der  Regel    nach   (wenn   der  Zug  auf  einglei- 
siger Bahn  oder  auf  dem  für  die  Fahrtrichtung  bestimmten  Gleise  einer 
zweigleisigen  Bahnstrecke  föhrt)   durch  zwei  weiss  leuchtende  Later- 
nen vom  an  der  Locomotive  gekennzeichnet ;  ausnahmsweise,  wenn  der 
Zug   auf  dem   nicht   für   die   Fahrtrichtung   bestimmten   Gleise   einer 
zweigleisigen  Bahnstrecke   fährt,    sind  zwei  roth  leuchtende  Laternen 
vom  an  der  Locomotive  anzubringen.^ 
Zu  Kennzeichnung   des    Schlusses    des  Zuges  (als    ,, Schlusssignal*')    sind 
an  der  Hinterwand  des  letzten  Wagens  zwei  nach  vorn  grün  und  nach 
hinten  roth  leuchtende  Laternen  aufeustecken.-O 
Ftlr  obige  Gestaltung  der  Signale  spricht   hauptsächlich  der  Umstatid,    dass 
dieselbe  sehr  weit  verbreitet  und  jahrelang  in  Uebung  gewesen  ist ,    ohne  dass  sich 
Uebelstände  herausgestellt  hätten;    insbesondere  kann  man  für  <iie  grttne  Blendung 
der  sogenannten  Bocklatemen  an   der  dem   Zugpersonal  zugekehrten  Seite  anfHhren, 
dass  dadurch  einer  Verwechslung  des  betreffenden  Lichts  mit  anderen  sichtbar  werden- 
den Lichtem  vorgebeugt  wird.    Es  lässt  sich  indess  auch  sehr  wohl  motiviren,  wenn 
man,   namentlich  auf  eingleisiger  Bahn,    den  Locomotiven  vorn   rothes  Licht  giebt 
Qod  die  Bocklaternen  an  der  dem  Zugpersonal  zugekehrten   Seite   weisses  Licht 
zeigen  lägst,  wie  solches  in  der  österreichischen  blgnal Vorschrift  angeordnet  ist. 

^.'  Befindet  sich  in  Ausnahmefällen  die  Lucomotivo  nicht  an  der  Spitze  des  Zuges  oder 
fibrt  dieselbe  mit  dem  Tender  vuran,  so  sind  die  Laternen  am  Vordertheil  des  vordersten  Fahr- 
zeoges  anzubringen. 

^  In  Folge  dieser  Bestimmung  soll,  wenn  wir  reiht  unterrichtet  sind,  auf  preuss.  Bahnen 
die  alt  herkömmliche  und  gewins  zweckmässige  grosse  Schlusslaterue  neuerdings  beseitigt  sein. 
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Tagesisignale   Kur  Be/.eii'hnuii{^   der  SpiUc   des   Zuges   sind   zwar  bie   und   da 
oingeftihrt  gewesen ,    dteseUien  küimcu  Jedoch  uliue  Frage  als  entbehrlich  liezeiclinet 
werden.     Auf  der  anderen  Seite  ist  aber  ein  Tagesechln^ssignal  zwetkmäissig,    daniil  _ 
die  Beamten  eine  etwaige  Trennung  des  Zuges  leiebter  bemerken  künncn. 

Die   deutsche  Hignalordiiung  sclireibt  aomit   eine  KennBoiolm'ung   doB  ScUus- 
BOB  dos  ZugeB  durch  Anbringung  einer   roth  und  w^eiBsen    rundon  Scheibe  an  ( 
Hinterwand   dcB   letzten   Wagens   vor.     Üeraidigc  ticlieilien   pflegen  gewühnlicb 
liiigenHnnte  ')Bnti'erscbeibcii"  wmstruirt  zu  werden. 

Ks  ist  nicht  zu  verkennen,  dan8  bei  dieser  Art  der  Signalidrung  das  Zngper-' 
sonal  leer  ausgeht  und  dass  namentlich  bei  Güterzügen  Einrichtungen  zweekniäasig 
sind,  welche  auch  diesem  den  SchUms  des  Zuges  bezeichnen.  Die  Ssterreiehiüche 
Signal  vorseh  ritt  ordnet  deshalb  an,  da»»  auch  bei  Tage  an  den  oberen  Ecken  dei 
rUi'kwÜrtigen  Theilcs  des  letzten  Wagens  die  zwei  Zugsignallaternen  (Bocklaternei 
aufzustecken  sind. 

Die  durch  die  Züge  zu  bewerkstelligende  Correspondenz  zwischen  den  Sta-^ 
tionen  und  den  Bahnwärtern  niusN  sich  auf  die  Uebermittelung  weniger,  aber  wich- 
tiger Mitthciltmgen  beschränken,  unter  denen  diejenigen  obenan  stehen,  welche  das 
Eintreffen  von  Extrazllgen  ankündigen.  —  Die  Zeit  zwischen  den  regelmässigen  Zü- 
gen wird  bekanntlich  zu  Bah  nun  terhaltungsz  wecken  benutzt.  Zeigt  also  ein  gewöhn- 
licher Zug  nicht  an.  das»  in  der  Zwischenzeit  bis  zum  nächsten  Zuge  ein  Extrazng 
folge,  so  kann  durch  Aufreissen  der  Gleise  die  Sicberbeit  des  Extrazuges  gefährdet 
werden.  Aber  auch  unter  gewübniichen  Verhältnissen  ist  die  Signalisirung  des  Extra- 
zugfis  nothwendig,  um  den  Bahnwärter  7.u  bedeuten,  das»  er  auf  seinen  Posten  behufs 
der  Barrii^renhedienung  und  des  Gebens  der  Loealsignale  zu  verbleiben  bat.  Di^J 
Signalisirung  der  ExIraKllge  erhobt  sontit  die  bei  aussergewühnlicbem  Verkehr  dop))eli 
gefährdete  .Stchorbeit  und  ist  deshalb  allgemein  eingeführt. 

Das   deutsche    Bahn)>(>]izeiroglement  bestimmt  somit  (§  2ü,   vergl.    auch  §  33^ 
und  §  45]:     "An  solchen  ZUgeu,    welclien  andere,    nicht  fahrplanmässige  folgen, 
dies  zu  signalisinen.» 

Diese  Signalisirung   winl   nacb    Maassgabe  der   Signalorduung  für   die   Eiseii'J 
bahnen  Ueulscblands  am  Tage  dadurch  bewerkstelligt,  dass  der  Begriff: 

"Es  folgt  ein  Kxtrazug  nach"  durch  eine  —  ausser  dem  SchluBsaignal  - 
ansubringende  grüne  Scheibe  ausgedrückt  wird,  welche  eben  auf  der  Hinter- 
wsnd  des  letsten  Wagens  oder  zu  jeder  Seite  desselben  befestigt  ist,  während 
eine  grüne Schoibc  vorn  an  der  Locomotivo  'Es  kommt  ein  Extrasug  in  entgegen' 
gesetzter  Richtung  bezeichnet.  In  ähnlicher  Weise  werden  auch  die  Nacbtsignal» 
gebildet,  indem  man  eine  der  Bodclaternen  des  letzton  Wagens  auch  nacb  hia>l 
ten  grünes  Licht  zeigen  lässt,  bezw.  vorn  an  der  Locomotive  über  den  weil 
leuchtanden  Laternen  eine  grün  leuchtende  anbringt. 

Die  Richtung  der  E.\truzüge   wird   somit  durch   den  für  die  Signale  gewählte 
Platz  in  einer  nicht  niisszuveratcbemlcii  Weise  gekennzeichnet. 

Bei  der  obigen  Art  der  Signalisirung   treten  allerdings  einige  Uehelstande  einJ 
darin  bestehend,    dass   einem  BabnWärtcr,    welcher   sich    zu   spät  auf  seinem  PostCE 
einfindet,   das  vorn   an  der  Locomotive  belindlichc  Signal  leicht  entgehen  kann,    und  ' 
dass  hei  Schneewetter  die  Sichtbarkeit  .der  vom  am  Zuge  lieÜndlichen  Signale  merk- 
lich beeinträchtigt  wird.     F'emer  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  zwei  in  gleicb massiger 
Weise  gehlendete  Bocklaterneu  sicherer  wirken  würden,  als  zwei  dergleichen  mit  ver-J 
Bchiedenen  Farben. 
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Zur  Vermeidung  der  erstgenanuten  Uebelstäude  werden  nun  die  in  Rede  ste- 
henden Signalbegriffe  nacli  Msiassgabe  der  BeBtiinmungen  der  österreichischen  Signal- 
Vorschrift  in  der  Weise  ausgedrückt,  dass  am  Tage  »es  folgt  ein  Extrazug  nach« 
durch  eine  links  am  rückwärtigen Th eile  des  Zuges  angebrachte  Stielscheibe,  dagegen 
das  Zeichen  für:  »es  kommt  ein  £xtrazug  in  entgegengesetzter  Richtung^«  durch  zwei 
an  gedachter  Stelle  kreuzweis  angebrachte  Stielscheiben  (oder  auch  durch  eine,  bezw. 
zwei  Bufferscheiben)  gegeben  wird.  Die  correspondirenden  Nachtsignale  bestehen 
darin,  dass  das  links  am  letzten  Wag^n  befindliche  Ecklicht  durch  ein  grünes,  bezw. 
im  Falle  eines  Entgegenkommens  des  Extrazuges)  durch  ein  weisses  Licht  ersetzt 
wird.  In  der  zuletzt  genannten  Anordnung  liegt  die  schwache  Seite  dieser  Art  der 
Signalisimng. 

Als  das  Letzte  der  Signale  am  Zuge  ist  dasjenige  zu  erwähnen,  welches  den 
Begriff:  »Die  Telegraphenleitung  ist  zu  revidiren«  hat.  Dasselbe  soll  durch  eine 
weisse  Scheibe  vom  an  der  Locomotive  oder  an  jeder  Seite  des  Zuges  gegeben 
werden.  Ein  Nachtsignal  ist  für  den  fraglichen  Zweck  nicht  eingeführt,  weil  Nachts 
eine  Revision  der  Telegraphenleitung  nicht  mit  Erfolg  auszuftlhren  ist.  Das  betref- 
fende Tagessignal  könnte  man  ebensowohl  durch  Fahnen  oder  Flaggen ,  welche  am 
letzten  Wagen  des  Zuges  aufgesteckt  sind,  geben,  falls  für  die  Extrazug-Signale 
Scheiben  zur  Verwendung  kommen.  Eine  weisse  und  eine  grüne  Scheibe  vorn  an 
der  Locomotive,  womit  nach  Obigem  verschiedene  Begriffe  zu  verbinden  sind,  können 
anter  ungünstigen  Verhältnissen  mit  einander  verwechselt  werden. 

Im  Allgemeinen  wird  man  indess  finden,  dass  die  Zugsignale,  man  mag  die- 
selben bilden,  wie  man  will,  nicht  frei  von  Uebelständen  sind. 

Eine  einzeln  fahrende  Locomotive  ist  in  Bezug  auf  die  Signale  ein  für  alle 
Mal  einem  Zuge  gleich  zu  achten,  es  ist  indess  eine  Vereinfachung  der  im  Obigen 
besprochenen  Nachtsignale  in  folgender  Weise  vorzunehmen: 

1)  auf  der  freien  Bahn  wird  das  Schlusssignal  durch  eine  roth  leuchtende 
Laterne  gegeben,  die  Kennzeichnung  der  Spitze  bleibt,  unverändert; 

2)  bei  der  Bewegung  der  Locomotive  auf  Bahnhöfen  genügt  die  Anbringung 
je  einer  Laterne  mit  weissem  Lichte  am  Anfange  der  Locomotive  und  am  Ende  des 
Tenders,  bei  Tenderlocomotived  sind  Laternen  an  beiden  Enden  derselben  auzu- 
klingen ; 

3)  das  Signal  für  »Es  folgt  ein  Extrazug  nach«  wird  durch  Anbringung  einer 
grün  leuchtenden  Laterne  hinten  an  der  Locomotive  gegeben,  das  Signal  für  »Es 
kommt  ein  Extrazug  in  entgegengesetzter  Richtung«  bleibt  unverändert. 

§  7.  Anwendung  der  Knallkapseln  7ur  Slgnalisirung.  —  Bei  Nebel, 
^hneegestöber  und  starkem  Regen  versagen  nicht  allein  die  optischen  Handsignale, 
sondern  alle  optischen  Signale  mehr  oder  weniger  den  Dienst  und  bedarf  es  für  diese 
Fälle  eines  akustischen  Signalmittels,  dessen  Ton  stark  genug  ist,  um  den  Lärm  des 
rollenden  Zuges  zu  übertönen.  In  den  genannten  Fällen  finden  die  Knallkapseln 
(Petarden)  eine  vortheilhafte  Verwendung. 

Die  Petarden  sind  platte,  mit  Explosionsmasse  gefüllte  Blechkapseln  von  50 
bis  55"»"  Durchmesser  und  6  bis  12™"  Höhe,  welche  mit  Hülfe  schmaler,  biegsamer 
Blechstreifen  auf  den  Schienenköpfen  neben  den  Stössen  der  Schienen  befestigt  werden 
^\'U  p.30).  Der  starke  Druck  der  Locomotivräder  bewirkt  eine  von  einem  heftigen 
Knall  begleitete  Explosion.  Man  pflegt  zum  Zwecke  der  Signalisirung  mindestens 
500"',  besser  700  bis  800"  von  der  zu  schützenden  Stelle  entfernt  zwei,  besser  drei 
Kapseln  in  25  bis  30'"  Entfernung  von  einander  auszulegen,    theils  wegen  der  Mög- 
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versagen    »der  iilij,*ostivil't  werdeu   kr.uiitu,    hau ptsücli lieb   . 
weil  eist  iliiroh  tias  AiifeiiiniKi erfolgen  einiger  Explosioneu  der  Flilircr 
volle   Sicherheit  binsielitlidi   der  gegebeueii  Higuale  erliiilt.     Dem- 
selben kaun  der  Natur  der  Sache    nach   uur  die  Bedeutung;    "Ge- 
fahr! Halt!"  beigelegt  werden. 

Die  Knallkapseln  sind  in  England  und  Frankreich  seit  liii 
gerer  Zeit  allgemein  eingeführt  und  auch  in  DeutBchland  vielfach 
im  Gebrauche.  In  der  Signalordnuut'  für  die  Kisenbabneu  Deutach- 
landa  stnd  dieselben  nicht  erwähnt,  weil  man  ihre  Anwendung  mel 
obligatoriscb  luaehen  wollte,  es  ist  indcMs  in  §  411  des  Bahnixiliiei- 
reglements  indireet  ein  Hinweis  auf  dieselben  enthalten.  Dieser 
Paragraph  lantet: 

•Bei  UnfUlleu   oder   wenn   sonst  aus   irgend   einer  Veranlas- 
sung Ztlge  auf  der  Babu   stehen  bleiben   oder  halten  müssen,    die 
fabrplauiiiässig  ihreu  Lauf  fnrtnusetzen  hätten,  mUssen  in  der  Rich- 
tung, aus  welcher  antlere  Züge  sich  möglieber  Weise  nahem  könn- 
ten, sichere  Muassregeln  getroffen  werden,  durcb  welche  solche  ZUge 
zeitig  genug  vim  dem  Ort«,  wo  der  Zug  anhält,    in  Kenntuiss  ge- 
setzt werden." 
Ihre  Hauptverwendung  finden  die  Knallsignalc  dem  Vorstehenden  entspreeheud 
in   der  Hand   der  Fahrbeamteu   xur  Unteratlitxuug   der  Signale   der  Bahnwärter,    ob- 
wohl es  nicht  ausgeschlossen  lAt,  auch  die  Wärter  mit  Knallkapseln  aiis^tirUaten   und 
diescibeu  auch  zur  Unterstützung  derBabnhofs-Abschluss-Signale  (s.  §  IG)  /.a  verwenden. 
Die  erst  genannte  Art  der  Verwendung  ist  in  Deatsebland   weniger  gebräuch- 
lich,   in  Frankreich  dagegeu  allgemein  eingelllhrt  und  ohne  Frage  beacbteuswerlh . 
Der  letzte  Fabrbeanitc  des  Zuges  ist  mit  Knallkapseln  versehen.     Derselbe  hat  Auf- 
trag,   beim  Stillstande  des  Zuge;«  bis  auf  eine  vorgeschrieliene ,    von  den  Steignngs- 
verhHltnissen  der  Bahn   abhängige  Entfernung  rückwärts   zu   geben   und   die  Kapseln 
vorachriltsmässig  aaszulegen.     Kin   äbulicbes  Verfahren   wird   iu   Frankreich   liefolgt. 
wenn  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  aus  irgend  einer  Ursache  bis  zur  Uesebwindig- 
keit  eines  Fussgängers  hinabsinkt.'") 

Seit  Ansbildung  der  Blocksignule  (vergl.  §  2'2i  haben  für  diejenigen  ßabm 
welche  dieselt)en  benutzen,  die  Knallsignale  viel  von  ihrer  froheren  Hedeutuug  verloren. 
^  8.  Optische  HandHignnle  der  Wärter.  (KahiiziDtlAinlH-Nignale.)  —  Un- 
ter den  Signalen  der  Bahnwärter  sind  die  wichtigsten  und  unentbehrlichsten  dieje- 
nigen, welche  das  Zugpersonal  von  dem  jeweiligen  Zustand  der  iKunäcbst  zu  be&b- 
renden  Bahnstrecke  iu  Kenntuiss  setzen  und  demnach  die  Begriä'e;  »Ordnung», 
iVorsicbt"  und  -Gefahr"  ausdrücken   (vergl.  §41   des  Bahnpolizeircglements) . 

So  oft  diese  Signale  als  Handsignale  mit  einfachen,  transportablen  Apparaten 
gegeben  werden,  ist  es  ausführbar  »ud  zweckmässig  die  Art  und  Weise,  wie  die 
Signalvorrichtungen  gehalten  oder  bewegt  werden  zur  Wirkung  kommen 
zn  lassen,  was  auch  für  die  uachslehendeu  Bestimmungen  der  Deutschen  .Signalord- 
nnng  der  Hauptsache  nach  maassi^eheud  gewesen  zu  sein  scheint. 

Nach  Ausweis  derselben  sind  die  «optischen  iHaud)  Signale-  auf  der  freien 
Bahnstrecke  zn  geben,  wie  folgt: 


'")  Hau  vuri^I.  Brame.    Etüde  snr  les  aiipmui  elf 
Uebrnucb  iltrr   KiuillkapHeln  betreffende  Mi  niaterfal Verfügung   i 

Expbiutiou  I    ]>    1J7. 


i  IT   und  die  rnuiE&sieclie  den 
lä.  März    läSti   in  Jftcuinin, 
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bei  Tage:  bei  Dunkelheit: 

1)  Der  Zug  darf  ungehin-  Der'  Bahnwärter  macht  Der  Bahnwärter  macht 
dert  passiren  (Fahrsig-  Front  gegen  den  Zug.  Front  gegen  den  Zug  und 
nai).                                                                                          hält    die    Handlaterne    mit 

weissem  Lichte  dem  Zuge 
entgegen. 

2)  Der  Zug  soll  langsam  Der  Bahnwärter  hält  ir-  Der  Bahnwärter  hält  die 
fahren.  gend   einen  Gegenstand  in  Handlaterne     mit    grünem 

der    Richtung    gegen     das  Licht  dem  Zuge   entgegen. 
Gleis. 
9)  Der    Zug    soll     halten       Der  Bahnwärter  schwingt       Der  Bahnwärter  schwingt 
(Haltsignal).  einen  Gegenstand  hin  und  seine  Handlaterne  hin  und 

her.  her,  welche,    sofern  es  die 

Zeit  erlaubt,  roth  zu  blen- 
den ist. 
Nach  Maassgabe  der  (isterreichischeu  Signalvorschriften   wird  das  Haltesignal 
dadurch  gegeben,  dass  am  Tage  eine  Fahne  oder  irgend  ein  anderer  Gegenstand  und 
Nachts  in  Ermangelung  eines  rothen  Lichtes  irgend  ein  Licht  dem  Zuge  entgegen  im 
Kreise  geschwungen   werden.     Diese  Anordnung  erscheint,  zweckmässiger,   als 
die   corres|)ondirendc   der   deutscheu    Signalordnung   und    zwar   u.  A.    deshalb,    weil 
das  »Hin-  und  Herschwingen   der  Haudlaterneu  (Haltsignal)  und  '>die  wagerechte  Be- 
wegung der  Handlaterne  hin  und  her«  (Kangirsignal  für  «Zurllckdrlicken«  — -  s.  d.  fol- 
genden Paragraphen)  schwer  von  einander  zu  unta*scheiden  sein  dürften.") 

Ausser  den  bezeichneten  Signalen  ist  ein  Signal  für:    »Defect  am  Zugeu  ziem- 
lich weit  verbreitet.    Dasselbe  kimnte  als  verstärktes  Langsamfahrsignal  behandelt  und 
demnach  da,  wo  es  beilichalten  werden  will,  durch  Auf-  und  Abbewegen  der  Flaggen, 
Motzen  oder  Laternen,  den  üblichen  Gebräuchen  ziemlich  ents])rechend,  gegeben  werden. 
Bei  Bahnreparaturen  und  dergl.  kommt  es  nicht  selten  vor,  dass  eine  kUi*zere, 
ioaerhalb  des  Wärterdistricts  liegende  Strecke  als  diejenige  bezeichnet  werden  muss, 
aaf  welcher  langsam  gefahren  werden  muss.     £ine  derartige  Bezeichnung  erfolgt  in 
der  Weise,  dass  am  Anfang  und  am  Ende  einer  langsam  zu  durchfahrenden  Strecke 
Scheiben,  besw.  Stocklatemon  aufgestellt  werden.  Dem  kommenden  Zuge  zugekehrt 
mufls  die  erste  Scheibe  mit  A,  die  letzte  mit  E  (Ende)  bezeichnet  sein,  bezw.  die 
erste  Laterne  grünes,  die  letzte  weisses  Licht  zeigen.    Das  Langsamfahrsigual  am 
Wärterposten  wird  hierdurch  nicht  entbehrlich.  —  Die  zu  genanntem  Zweck  dienen- 
den Scheiben  (Stielscheiben^  pflegen  aus  Blech  oder  Weidengeflecht  angefertigt  zu  werden, 
sie  haben  ca.  0™,<>  Durchmesser,  erhalten  einen  Anstrich  von  lebhafter  Farbe  mit  einem 
weisse  Rande  und  einen  mit  eiserner  Spitze  versehenen,  C4i.   I"",.^)  langen  Stiel. 

**)  Wenn  man  von  der  Voraiissetxiinj?  ausgeht,  dass  die  Wärter  mit  einer  Handlaterne 
ond  einer  Signallateme  ausgerüstet  sind ,  aber  nur  erstere  Nachts  stets  bei  sich  fiihren .  so  er- 
scheint es  zweckmässiger  und  conserjuenter ,  das  Langsamfahrsigual  Nachts  durch  angemessene 
Bewej^ung  der  Handlaterne  zu  bilden,  in  diesem  Sinne  schlägt  \,  Weber  vor:  »»Wird  es  nüthig; 
deiD  Zuge  »Langsam«  da  zu  gebieten,  wo  die  Semaphore  nicht  zur  Hand  ist,  so  wird  ein  Gegen- 
stand, bei  Nacht,  Licht  (wo  möglich  grünes)  lebhaft  über  dem  Kopfe  hin  und  her  geschwungen.« 
Man  könnte  ein  bezeichnendes  Langsamfahrsigual  Nachts  auch  dadurch  bilden,  dass  der  Wärter 
bei  rahig  gehaltenem  Arm  durch  eine  jeinfache  Handbewegung  das  Licht  seiner  Laterne  abwech- 
selnd zeigt  und  wieder  verschwinden  lässt.  den  Blickfeuern  der  Leuchthiirme  analog. 

Zeichnungen  der  Scheiben,  Flaggen  und  Laternen,  mit  denen  die  Handsignale  der  Bahn- 
wärter gegeben  werden,  findet  man  in  Etzel,  Oesterr.  Eisenbahnen.    II.  Band,  Blatt  50. 


32 


En.  HoNNK. 


Einige  naturwHchwfre  Arteu  der  Durstelliiii^  der  in  Rede  stehenden  I 
werden  nich  neben  den  obengenannteu  ohne  Frage  erhalten.  Hierher  gehrirt:  die 
Aufstelinng  einer  Laterne  mit  dem  Zuge  »itgekehrteni  grUnen,  bezw.  rothen  Liebte 
aul'  dem  Bankette,  das  Einsteclven  einer  Stietseheibe  oder  einer  rothen  Fahne  in  < 
Gleis,  wenn  ein  Haltsignal  gegeben  werden  soll  etc.  Derartige  Signale  mtlssen  in^ 
desa  durch  ein  Langsanitahrsignal,  oder  je  nach  umständen  dnrch  ein  Haltsignal  i 
benacbliarten  Wärterposteu  unterstützt  sein. 

K  9.  Si^iale  der  Statioiisbeamten.  —  Die  Signale  fllr  den  Stationi^diend 
zerfallen  in  Uangirsigiiale  und  Signale  fitr  das  Publicum,  an  die  letztgenannten  RcblJes 
sen  sich  die  Signale  für  die  Abl'ahrt,  welche  von  den  Station^beamten  dem  Zuglllhrer 
nnd  von  diesem  weiter  dem  LocomotivfUhier  gegeben  werden. 

Die  fraglichen  Signale  sind  meisteiitbeils  akustische,  weil  dem  Publicum  füg- 
lich andere  nicht  gegeben  werden  künneu  und  weil  bei  der  langsamem  und  weniger 
geräuschvollen  Bewegung  der  Zugtheile  l>eim  Kungiren  die  Möglichkeit  einer  Ver- 
ständigung durch  akustische  Zeicheu  vorliegt.  Es  ist  dabei  nicht  ausgeschlDSseD^ 
dass  auHHerdem  auch  vi>n  optischen  Handsignalen  in  geeignetea  Fällen  Gebrauch 
macht  wird. 

Bei  der  Bildung  der  Kangirsignale  ist  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  dass  ( 
Kangirer  aucli  das  Wagenankuppeln  zu  besorgen  haben,  bei  welchem  CSescbäfl  ihi» 
ein  grosseres  Instrument  hinderlich  sein  könnte.  Hiernach  emptieblt  sich  fUc  den  fT^ 
lieben  Zweck  der  Oebrauch  der  Pfeife,  namentlich  der  weittJinenden  •Schrill pfeife« 
bei  welcher  der  Ton  in  eigenthilmlicher  Weise  durch  ein  im  Pfeifenrohr  lieweglichi 
KUgelchen  verstärkt  wird.  Es  hat'indess  die  Anwendung  des  Horns  in  sofern  Vorj 
tfaeile,  alH  die  Tone  desselben  sich  von  den  Tllnen  der  dem  Zngftlbrer  liberwiescnq 
Pfeife  ohne  Weiteres  unterscheiden. 

Die  hauptsächlichsten  Begriffe,  welche  beim  Kangiren  zum  Ausdruck  gelangt 
wollen,  sind :  ^Vorwärts,  Htickwärts  und  Halt!«  Das  Signal  für  den  erst  genannte 
Begriff  sollte  eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  dem  Achtungssignal  des  Loeoniotiv- 
filhrers,  das  Signal  für  "Halto  eine  Verwandtschaft  mit  dem  Signal  fllr  "Breniaeo 
fest"  haben  und  erscheinen  deshalb  die  Kangirsignale  der  deutschen  Signalordnun 
zweckmässig  gebildet,  indem  man  «Vorwärts»  (Vomichen  durch  einen  langen  T<n 
und  "Halt"  durch  drei  kurze  TiSne  bezeichnet. 

FUr  den  SigualliegriH'  «KtlckwärtS"    'Znrflckdrllcken i    sind    zwei  massig  langl 
Tüue  gewählt. 

Die  optischen  Kangirsignale    »ollen  in  nachstehender  Weise  mit  dem  . 

I  werden:                               i    •  ^  i     -  r\      i     n     ■. 

I,  „.n- beiDunkeiheil: 

Senkrechte  Bewegung  der 
Handlaterne  von  oben  nach 
unten. 

Wagereclite  Bewegung  der 
Handlaterne  hin  nnd  her. 

Kreisftinnige  Bewegung 
der  Handlaterne. '-j 

*')  Die  RaDgirsIgDHle  der  KiKnitlurduunjf  für  die  EisenbitliDen  De<UachlAii<ls  siiid  nicht  ubtj-J 
liNtoriBoh-    Es  tat  dies  dadurcli  keimtlicb  gemiLuht.  ilaas  die  betreff.  Bnatluinungen  mit  gewUhiiliclcV 
Schritt  gedruckt  wunl«o.     Gbensu  ist  im  Niuhatehendüii  in  iiliiiUpJieu  Fällen  verführen. 
Sielli*  aJnd  auch  die  H&ndaignale  zu  urwübnen.  welch»  eich  lieiui  Ran^'irun  mit  iiiiHli-iKi'ndciu  Aui 
tlehgleia  heritusge bildet  haben     VerKl-  Organ  IHT'l.  p.  lUi^. 


bei  Tage: 

Vorziehen Senkrechte  Bewegung  des 

Armes  von  oben  nach  unten. 

Zurllckdrlk'keu  .  .  .  Wagerechte  Bewegung  des 
Armes  hin  und  her. 

Halt Kreisförmige      Bewegung 

des  Armes. 
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Zur  Benachrichtigung  des  Publicums  eignen  sich,  wie  bereits  erwähnt,  filoeken- 
signale  am  besten  und  namentlich  als  Zeichen  %um  Besteigen  der  Wagen,,  weil  die 
Glocke  zum  Znsammenkommen,  zum  gemeinschaftlichen  Handeln  auffordert. 

Uie  Abfahrt  eines  jeden  Personenzuges  ist  somit  durch  drei  in  angemessenen 
Intervallen  gegebene  Glockenzeichen  in  nachstehender  Weise  anzuzeigen: 
Erstes  Zeichen  mit  der  Bedeutung: 

»Die  Abfahrt  dos  Zuges  naht«  —  kurzes  Läuten  und  ein  deutlieh  mar- 
kirter  Sehlag. 
Zweites  Zeichen  mit  der  Bedeutung: 

»Einsteigen!«  —  zwei  markirte  Schläge. 
Drittes  Zeichen  mit  der  Bedeutung : 

» Abfahrt I«  —  drei  markirte  Schläge. 
Das  erste  Zeichen,  welches  eventuell  auch  die  Erlaubniss  zum  Einsteigen  aus- 
drucken kann,  pflegt  auf  Hauptstationen  zehn  Minuten  vor  der  Abfahrt  gegeben  zu 
werden,  auf  Zwischenstationen,  wenn  der  Zug  sichtbar  wird :  das  zweite  auf  Haupt- 
Stationen  fbnf  Minuten  vor  der  Abfahrt,  auf  Zwischenstationen,  wenn  der  Zug  am 
Perron  hält. 

Die  Glockensignale  wenden  sich  indess  auch  an  die  Stationsbeamten  und  an 
die  Fabrbeamten  und  zwar  in  der  Weise ,  dass  das  erste  Zeichen  auf  Zwischensta- 
tJoDCD  das  Stationspersona!  auf  den  Pernm  zur  Wahrnehmung  der  mit  Abfertigung 
des  Zuges  verbundenen  Geschäfte  ruft ,  während  das  dritte  Zeichen  dem  Zugführer 
Nachricht  giebt,  dass  die  Abfahrzeit  gekonnnen  ist  und  dass  seitens  der  Station  der 
Abfahrt  des  Zuges  Nichts  mehr  im  Wege  steht.       ^ 

Wenn  gleichzeitig  der  Zug  ganz  fertig  ist,  folgt  auf  das  dritte  Glockenzeichen 
sofort  das  Abfahrsignal  des  Oberschatfners ,  welcher  damit  dem  Locomotivftlhrer  den 
Zog  ttbergiebt,  andernfalls  muss  das  eigentliche  Abfahrsignal  etwas  später  als  das 
dritte  Glockenzeichen  gegeben  werden.  Mit  dem  hieran  sich  anschliessenden  Achtungs- 
sigDale  des  Locomotivführers  beginnt  alsdann  der  Kreislauf  der  Signale  von  Neuem, 
wie  wir  ihn  in  den  vorhergehenden  Paragraphen  verfolgt  haben. 

§  10.  Signalwesen  der  Bahnen  mit  beschränktem  Verkehr.  —  Bahnen 
von  untergeordneter  Bedeutung  bedürfen  nur  ausnahmsweise  anderer  Signalvorrichtun- 
gen, als  im  Vorstehenden  besprochen  sind,  namentlich  aber  erscheinen  dieselben  für 
secQodäre  Bahnen  ausreichend,  auf  denen  mit  beschränkter  Geschwindigkeit  gefahren 
wird.  Es  ist  indess  nicht  erforderlich ,  auf  das  Signalwesen  der  secundären  Bahnen 
an  dieser  Stelle  näher  einzugehen,  weil  diese  Bahnen  und  die  Betriebs-Technik  der- 
selben in  einem  besonderen  fünften)  Bande  des  Handbuchs  besprochen  werden  sollen. 
Bemerkt  muss  indess  werden,  dass  die  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen 
Dentschlands  folgende  allgemeine  Bestimmung  enthält: 

^Ausgenommen  von  der  Signalordnnng  sind  diejenigen  Eisenbahnen,  welche 
mit  schmalerer  als  der  Normalspur  gebaut  sind,   sowie  diejenigen, 
bei  welchen  vermöge  ihrer  untergeordneten  Bedeutung  von  der  zu- 
ständigen Landesbehörde  mit  Zustimmung  des  Keichs-Eisenbahn-Amts 
eine  Ausnahme  für  zulässig  erkannt  wird.« 
§  1 1.    Durchgehende  optische  Signale  und  durchgehende  Hornsignale.  — 
So  oft  beim  Eisenbahnbetriebe  ungewöhnliche  Ereignisse  oder  Störungen  eintreten,  — 
also  beispielsweise  bei  verspäteter  Abfahrt  eines  Zuges,  bei  Abfahrt  eines  Extrazuges, 
dessen  Fahrzeit  nicht  bekannt  gegeben  ist,  bei  Beschädigungen  der  Locomotiven  und 
Wagen  anf  freier  Bahn  u.  s.  w.  —  ist  das  Bedürfniss  einer  raschen  Correspondenz 
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zwiacben  den  Htatinneii  und  den  Biihnwäilern  vorbanden.  Bei  non 
BetrielieK  \»l  eine  Holelie  0<irre»pi)n<lciiK.  welcbc  alsdann  bauptsäcblif^h  die  Anmeldong 
fabrplan II lässig  abgebender  Zli^e  zum  (.iegcuHtaude  bat,  nicht  uuliedin^'t  erfiirderlirb, 
aljer  iinmerbin  nUtitiicb.  JeiieK  Bedürfnis»  bat  in  Deut^rJiUinil  die  Eutetebung  der  durrb- 
gefaendeu  Signale  verntilafwt.  Diu  anf  den  emtau  Klick  auffallende  ErHcbeinnug,  da.«» 
die  lie/eicbueteii  Signale,  die  Kogenannteu  durebgebendeu  StreckenHignale, 
gerade  bei  iinH  aDSgeltildet  wurden,  während  sie  in  En(i;lanil  und  Frankreich  uabexa 
unbekannt  niud.  findet  ihre  [Erklärung  -/.um  Thcil  in  dein  Unixtande.  da^tH  die  verbUlt- 
DiKsinäsKJg  grosse  Zahl  der  lleberfahilen  aul  deutscbeii  Uabueii  eine  Benacbricbtiguug 
der  Bahnwärter  von  uugewöhnlicheu  Fahrten  nothwundi^  und  eine  solche  selbst  bei 
rcgelmUftsigcn  Fahrten  wUnscbenswerth  erxcfaeineu  liest»,  znm  Theil  alier  darin,  dass 
Dur  ein  stark  entwickelter  und  sehr  leltbafter  Verkehr  und  eine  Haiidbabung  des  Be- 
trieben wie  solcher  auf  englischen  Buhnen  Üblich,  dazu  führt,  die  Functionen  der 
Bahnbowaehung  und  der  Signalisining  verBchiedcncn  Persfinen  zuzuweisen.  Wo,  wie 
bei  unu,  die  Bahnwärter  im  Allgemeitien  anch  Hignalwürter  sind,  ist  das  durcbgebi 
Signal  von  Nutzen  und  auf  Babneu  mit  grösserer  Freijueiiy.  kaum  xu  entbehren, 
uaeb  ist  auch  in  die  Gruud/.l1^e  folgende  Bestimmung  aufgenoniinen; 

"Die  Ankunft  der  Züge  ist  den  Bahnwürtem  mindesteus  drei  Miunteu 
her  zu  siguaÜBiren." 
Ferner  weisen  die  BestiniDumgeu  im  §  &  des  BabD))olizeireglemeutn 

"Die   L'ebergaugsliarrieren    niud   s|)ätestens   drei   Minuten   vor   Ankunft 
ZugeH  7M  schliessen» 
and  ganz  besonders  die  Bestimmungen   den  §   H    jenes  KeglenientK   auf  ilas  Vorhi 
dennein  durchgehender  Signale  hin. 

Die  durchgehenden  Signale  gestalten  sich   durchaus   verschieden.  Je   iiaehdem 
mau  die  Anwendung  des  Eleetrumagnetisnius   filr  die  Coustruction   der  Signalapparate 
in  Aussiebt  nimmt  oder  nicht      Wir  betrachten   /.uiiAcbst  die   altern,   nnvollkonimni 
Formen  derselben  und  werden  weiter  unten  auf  die  einschlJigigeii   electroniaguetiscl 
Signalapparate  zurbckkoninien. 

Bcbufs  Beurtbeilung  der  Gestaltung  der  durchgehenden,  optischen  Signale  und 
der  ilurcbgehendeu  Hornsignale  inUsscn  wir  uns  in  die  erste  Zeit  des  deutscbeu  Eisen- 
bahnwesens zurückversetzen,  wir  niUsseii  lierUcksicbtigen,  dass  damals  (etwa  im  Jahre 
IHK)]  der  electromagnetiscbc  Telcgru|ili  in  den  b^isenbahndienst  noch  nicht  eiugenibrt 
war  and  das»  Unregelmässigkeiten  im  Betriebe  weit  häufiger  waren,  als  jetzt.  Diese 
Uiustünde  verslürklen  die  oben  fUr  Anwendung  der  durchgehenden  Signale  angegebenen 
Grillide  und  licssen  dieselben  nicht  allein  zur  Corrcspoudenz  zwischen  der  Station  und 
der  Strecke,  sondern  auch  zur  Correspondenz  zwischen  den  Stationen  anter 
Hieb  em|ifchlenHwei-th  erscheinen.  Die  ältesten  Bahnen,  namentlich  diejenigen  nörd- 
lich vom  Main  und  üstHcb  vom  Rhein  wandten  sieb  vorzugsweise  den  durcbgelieudcii, 
optiMcben  Signalen  zu,  während  die  süddeutschen  Bahnen,  besonders  diejenigen, 
welche  I>ercit8  den  electromagnetischen  Telegraphen  zur  Oorrespondenz  zwischen  den 
Stationen  r,a  verwenden  in  der  Lage  waren '^j,  vorwiegend  die  durchgehenden  Horo- 
"l  Folgende  JiklirRBKahlen  sind  filr  diu  Gcschirlit«  der  durchj^licndca  .Sigoulo  nicht  ohne 
Interna» 

t'^Ai.  EinflilirunK  der  optischen  TelonEraplicn  auf  der  LeipsiK-DreBüenor  Babn; 
HH4         -      -       der  i!loctrisch«D  Dienattelegraplien  »uf  der  Taunus-Bdin  , 
I14ii.  '       ilcr  Glockeimi^ule  auf  dor  ThUrJngiscIien  Babu: 

fUl.        ■      -       dei  MorseHcheii   Appamta  für  den  HetriebsdieiiHi   der  liHiinuvi 
sehen  Bahn. 


voi^l 

ift  difl 
orha»« 


leim« 
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Signale  aaabildeten.  Diese  ErsoheinaDg  erklärt  »ich  hauptsächlich  aus  den  betreif eu- 
dco  Terrainverhältnissen,  welche  in  Suddeutschland  vielerorts  der  Anwendung  durch- 
gebencler,  optischer  Signale  unttbersteiglicfae  Hindernisse  entgegensetzten. 

Der  Apparat,  welcher  zum  Geben  der  zuletzt  genannten  Signale  verwendet 
WIM*,  lehnte  sich  unverkennbar  an  den  optischen  Telegraphen  der  Gebrüder  Chappe 
an.  Zwei  oft  vorkommende  Formen  desselben  sind  in  den  Figuren  2  und  7  auf  Tafel  I. 
voigeftobrt.  Von  einer  detaillirten  Beschreibung  der  Construction ,  sowie  von  einer 
oäben^  Besprechung  der  hierher  gehörigen  Signalzeichen  und  ihrer  Begriffe  dürfen  wir 
Abstand  nehmen,  weil  der  optische  Telegraph  als  solcher  auf  den  Aussterbe-Etat  ge- 
setzt ist.  ^*} 

Zum  Gehen  der  durchgehenden  Homsignale  eignet  sich  am  besten  das  Hief- 
hom,  weil  dasselbe  zur  Erzeugung  kräftiger,  Aufmerksamkeit  erweckender  Töne  be- 
sonders geeignet  ist.  Die  wesentlichsten  Signale,  welche  mit  demselben  gegeben  wer- 
den, sind  das  Signa]  fUr  »Achtung!«  (Zug  kommt)  und  das  Signal  für  »Httlfsmaschine 
oder  Extrazug  kommt!« 

Derartige  Signale  verdienen  auch  neben  den  heutigen,   durch  Anwendung  des 

Electromagnetismufl  vervollkommneten  Streckensignalen  beibehalten  zu  werden,  jedoch 

nur  zur  ausbttlfeweisen  Anwendung,  wenn  die  Vorrichtungen  fttr  jene  Signale  versagen. 

Auch  in  der  Signalordnung  fttr  die  Eisenbuhnen  Deutschlands  sind  facultative  Bestim- 

inuDgen  über  durchgehende  Homsignale  aufgenommen  und  zwar  soll  bezeichnet  werden  : 

\    Der  Zug  geht  in  der  Richtung  von 

A  nach  B durch  langen,  kurzen,  kurzen,  langen  Ton, 

einmal  zu  geben. 
2)  Der  Zug  geht  in   der  Richtung   von 

B  nach  A    ,     .     .  ^ dadurch,    dass  das   vorhergehende  Signal 

zweimal  gegeben  wird. 
3i  Die  Bahn  wird  bis  zum  nächsten  fahr- 
planmässigen    Zuge    nicht   mehr   be- 
fahren       durch  langen,  langen,  langen,  langen  Ton. 

4,  Es  ist  etwas  Aussergewiihnliches  zu 

erwarten durch  kurzen ,    kurzen ,    kurzen ,    kurzen 

Ton,  zweimal  zu  geben. 
Die  durchgehenden  optischen  Signale  dagegen   sind  zu  beseitigen.     Dieselben 
haben  die  nachstehenden,  zum  Theil  erheblichen  Uebelstände: 

ai  Sie  sind  kostspielig,  weil  sie  eine  Vermehrung  des  Bahnwärterpersonals 
bedingen  und  die  Auswahl  der  Plätze  für  die  Wärterposten  von  den 
Sehlinien  zwischen  den  Telegraphen  abhängig  machen. 

b)  Sie  behindern  die  Bahnwärter  in  sonstigen  Geschäften,  weil  an  dieselben 

die  Anforderung  einer  häufigen  Beobachtung  der  optischen  Tel^raphen 
gestellt  werden  muss. 

c)  Sie  sind  unzuverlässig  bei  ungünstigen  Witternngs-  und  Beleuchtung»- 

Verhältnissen,  insbesondere  bei  Nebel  und  femer  auch  deshalb,  weil 
jedes  Signal  durch  eine  grosse  Anzahl  Personen  vermittelt  wird,  unter 
denen  einzelne  stets  weniger  achtsam  und  eifrig  im  Dienst  sind. 

^^)  Ausführliche  Beschreibungen  der  deutschen  optischen  Telegraphen  findet  man  in  v. 
Weber,  Telegraphen-  und  Signalwesen  p.  100  und  p.  192,  die  Zeichnung  der  Braunschweigischen 
optuchen  Telegraphen  in  »Beschreibung  der  Bauwerke  der  Braunschweigischen  SUdbahn«.  (Braun- 
whireif,  Vieweg.) 

3* 
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Dieae  Umstäade  laBseti  es  vollBlämlig  gerechtfertigt  erflcbeinen,  ( 
üruDiizUj^c    §  '2111  toli^endes  autgeuommeu  ist: 

»Uurcligelieode  optisebe  Signale  uebcii  electrischeb   werden  nicht   Hlr  uol 
weudig  gehalteu.i 

Trotz  der  TbatsacUe,  dam  die  Ueberkaoft  üiiBaergewnhnlicher  dui 
gebender  Signale  bei  Tage  eelbHt  laugflaiii  und  unsiclier,  l>ei  Nacht  aber  nur  in  höi 
»eitenen  Källeii  richtig  erfolgt,  und  trotz,  der  Erfahrung,  daus  viele  deutsche  Bahnen 
unter  Bchwicrigen  Terrain verliaUniBseo  einen  geregelten  Betrieb  ohne  durchgehende, 
optische  Signale  bewerkstelligten,  hat  es  xienilich  lange  gedauert  bis  Bämaitliche 
Eisen  bah nv er  waltuugen  Ueatsclilaade  sich  entsclilosseu ,  die  '  optischen  Streckensig- 
nale  aufzugeben. 

An  dieser  Stelle  uiag  noch  bemerkt  werden,  das»  das  heutige  Signalwesen 

Bahnstrecken  und  Stationen  von  der  VoraitssetnuDg  auszugehen  hat,  dass  die  Station« 

untereinander  in  electrotelegraphiselier  Uurrespondenz  stehen,  vergl.  §  2li!)  der  Grnndztli 

■Jede  EiseDhahn  ninsa   eine«   electriscben   Telegraphen   für  die  Correa|K>i 

denz  zwischen  den  Stationen  haben.    Für  diese  Currespoudenz  eignet 

sich  am  besten  der  Morse'eehc  Apparat  mit  hUrbarem  Arbeitaton.« 

S  Vi.    BahiiKUstaDüiMignale  an  WeudeHcheiben  und  Flfigeltelegraphen.  — 
Eine  Fixirnug  der  Signale   für    "Ordnung",  »Voreieht"  und   "Gefahr«    (vergl.  §  S)    an 
feststehenden  Apparaten  wird   um   uo    häufiger  erforderlich.  Je   frei(Henter   eine   Itahu 
ist.     Es   kann   beispieUweise  für  den    Dienst  auf  zweigleisigen   Bahnen    kein    Hani 
Signal  gebildet  werden,  weh'hes  den  Zügen  beider  Itichtungen  zwei  verschiedene  (i( 
oben    genannten   Begriffe   gleichzeitig  un/.eigte   und   es   würde   nicht  empfehleuswcj 
seiu,  das  Gefahrsignal,    welches  an  den  Enden  Ktark   benutzter   Stationen    tlauero' 
stehen  uiuss,   um  Unheil  durch   die   einfahrenden  Züge   zu   verhüten,   als  Haudsi) 
zu  gelwn. 

Diese  lülcksichten  führen  auf  die  Anwendung  feststehender  Signalapparate  fUr' 
die  genannten  und  für  ähuliclie  Zwecke,  Über  welche  in  dem  §  '211  der  Grundzüge, 
im  Anschluss  an  die  ubeu  angeführte  Bemerkung  wegen  der  durchgehenden  Signale 
Folgendes  anfgenoinmen  ist: 

....   »Uagegen  wird  die  Ueilwlialtung  der  optischen  Signale  zur  Bezeii 
nung  der   Fahrbarkcii    ihres    Uahnbereichs    Itlr  erforderlich    erachl 
dabei  ist  es  wlinHcheu»wertü,   dass   die   Vorrieh  tun  gen  zum  Ertheileo' 
dieser  .Signale  feststehend  sind.u 

Die  opÜHchen  Telegraphen,  von  welchen  im  vorhergehenden  Paragraphen  di 
Uede  gewesen  ist,  dienten  zugleich  zur  Liarstelinug  der  Babuzustaiidssignale.  Mi 
setzte  nicht  selten  eine  Scheibe  mit  dem  Tclegniphcn  in  Verbindung,  indem  man 
an  einem  Laternenrahmen  befestigte  iind  ihre  Stellung  gegen  den  Telegraphenmast 
ihocb.  iu  der  Mitte  oder  tief«  Über  die  fraglichen  SigualbegrilTe  entscheiden  liess. 
NacbtD  wurde  dann  wühl  eine  rothe  Ulendung  der  Laternen  und  eine  verschiedene 
Stellung  derselben  benutzt,  um  die  Begriffe  »Vorsicht"  und  »Geführt  auezndrilcken. 

Einfacher  und  deshalb  beachtenswerther  gestaltet  sich  die  Verwendung  di 
Scheibensignale  bei  ßelbatstüudigen  Apparaten  —  Wendescheiben  — ,  bei  deren  Mehi 
zahl  die  (iervorrufung  der  Signale  durcb  Drehung  der  .Scheibe  um  eine  vcrticale  Acl 
liewerkstclligt  wird,  während  mitunter  in  einer  auch  l>ei  optischen  Telegraphen 
konimcniieu  Weise  eine  Drehunf;  um  eine  verticale  Achse  stattfindet.  Die  Wi 
sclicibc  entlehnt  somit  von  dem  correspondirenden  Apparat,  welcher  zum  Geben  v 
Handsignalen  bcnnl/.t  wird,  die  an  einer  Stange  l>efestigte  .Seheil«,   es  tritt  alier  hii 
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m:  ein  Gestell,  in  welchem  die  Stange  ihre  Stützpunkte  findet,  eine  Vorrichtung 
zum  Drehen  der  Scheibe  um  90«  und  eine  Vorrichtung  znm  Geben  der  Nachtsignale. 
Für  die  Scheibe  wird  gewöhnlich  die  alt  herkömmliche  runde  Form  gewählt, 
anf  englischen  Bahnen  kamen  indess  früher  auch  mannigfach  anders  gestaltete  Schei- 
ben vor.  Die  dem  Zuge  zuzukehrende  Seite  erhält  einen  die  Sichtbarkeit  erhöhenden 
Anstrich  (roth  mit  weissem  Rande  oder  dergl.).  Der  Scheibenstange  pflegt  man  eine 
L«änge  von  2",5  bis  4°  zu  geben,  ausnahmsweise  kommen  jedoch  den  Ajiforderungen 
der  Ternunverhältnisse  entsprechend  auch  bedeutend  grössere  Längen  (bis  8")  vor. 

Das  Gestell,  welches  die  Lager  aufnimmt,  in  denen  die  Scheibenstange  sich 
dreht,  hat  man  früher  nicht  selten  aus  Holz  als  einen  am  Fusse  gut  verstrebten, 
nahexn  bis  zur  Scheibenmitte  reichenden  Pfosten  construirt,  in  neuerer  Zeit  werden 
indess  Eisenconstructionen  vorgezogen.  Dabei  sind  hohle  gusseiserne  Pfosten  (s.  Fig.  8, 
Tafel  I)  weniger  zu  empfehlen  als  leichte  gerüstartige  Constructionen  aus  Walzeisen 
(8.  Fig.  1,  Tafel  I],  welche  es  möglich  machen,  den  Apparat  besteigbar  anzulegen. 
Hierbei  findet  der  Wärter  in  der  Höhe  einen  sicheren  Platz  auf  einer  gusseisernen, 
durch  Fig.  1"^  in  grösserem  Maassstabe  dargestellten  Platte. 

.  Die  Anbringung  der  Laternen  an  den  Wendescheiben  erfolgte  anfangs  in  der 

Weise,   dass  dieselben  mit  der  Scheibe  verbunden  waren   und  die  Bewegungen    der 

^eibe  mitmachten   (Fig.  1  '^  und  1  ^,   Taf.  I; .     Es  ist  indess  bei  dieser  Anordnung 

schwer,    die  Lampe  der  Laterne  gegen  Verlöschen  und  die  Gläser  derselben  gegen 

Zerbrechen  zu  schützen,  sodass  die  neuere  Anordnung  den  Vorzug  verdient,  wobei  die 

Laterne  etwa  bis  zur  Höhe  der  Scheibenmitte  zwischen   festen  Leitungen  aufgezogen 

oder  am  Gestell  fest  aufgesteckt  wird.     Hierbei  sendet  dann  die  Laterne  als  Signal 

für  »Ordnung«  ihr  weisses  Licht  die  Bahn  entlang,   so  lange  die  Scheibe  parallel  zur 

Bahn  gerichtet  ist.     Sobald  aber  die   letztere   rechtwinkelig  zur  Bahn  gestellt  wird, 

itedeckt  ein  in  ihr  angebrachte^,  gewöhnlich  rothes  Glas  die  Laterne.    Man  vergleiche 

hieran  die  Figuren  8*,  8^  und  8*^  auf  Tafel  1,   welche  die  Scheibe  in  der  Stellung 

für  »Freie  Fahrt«  vorführen. 

Für  die  Construction  der  Wendescheiben  gilt,  wie  bei  allen  Signalapparaten, 
als  Aasgangspunkt,  dass  »die  zur  Ertheilung  von  Signalen  erforderlichen  Vorrichtun- 
gen nnd  Stoffe  sämmtlich,  ohne  Rücksicht  auf  die  Beschaffungskosten,  bester  Qualität, 
einfaehster  und  solidester  Construction  und  von  solcher  Anordnung  sein  sollen,  dass 
Unordnungen  daran  nicht  leicht  vorkommen  können  oder  doch  leicht  zu  beseitigen  sindv. 
Während  die  Wendescheiben  vorzugsweise  in  Frankreich  ausgebildet  wurden, 
gab  man  in  England  einem  Apparat  den  Vorzug ,  welcher  im  Aeussem  viele  Aehn- 
lichkeit  mit  dem  optischen  Telegraphen  der  deutschen  Bahnen  hat.  Auch  der  Name 
«Telegraph«  oder  »Flügeltelegraphu  wird  für  denselben  gewöhnlich  beibehalten.  Dieser 
Name  ist  immerhin  ebenso  bezeichnend,  wie  das  Wort  »Flügelsignal«  oder  »Semaphore«. 
Dta  letztere  wurde  von  Apparaten  ähnlicher  Art,  welche  an  den  Küsten  gebräuchlich 
sind,  entlehnt. 

Der  Flügeltelegraph  hat  mit  dem  optischen  Telegraphen  den  Mast  und  die  am 
obem  Ende  desselben  angebrachten  verstellbaren  Arme  gemeinsam,  eigenthümlich  ist 
die  Art  und  Weise  der  Anbringung  und  der  Blendung  der  Laternen. 

Für  den  Mast  ist  Eisenconstruction  noch  nicht  so  gebräuchlich,  wie  sie  es  bei 
der  kurzen  (durchschnittlich  6  bis  8  Jahre  betragenden)  Dauer  der  hölzernen  Masten 
verdient.  Die  Art  und  Weise,  wie  die  Construction  aus  Schmiedeeisen  ausgeführt  werden 
kann,  zeigt  die  Fig.  2  auf  Tafel  11.  Die  Höhe  des  Mastes  beträgt  7—9"».  An  der 
Spitze  desselben  sind  bei  den  auf  der  Strecke  befindlichen  Flügeltelegraphen,   von 
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denen  hier  Kiinäclist  die  Rede  ist,  zwei  Arme  angebracht  is.  die  Kij;.  I  und  I"  -■laf 
Tafel  11  .  Uiil^r  der  Annahme,  das«  reebls  gefahren  wird,  bat  der  Lucomotivfubrer 
nur  die  ilini  rechts  am  Mast  erscheinende  FlUgelstclIuiig  za  bciu;)iten  und  kunn  ilcni 
entsprechend  die  eine  Seite  der  Flügel  mit  rothem,  die  andere  mit  wei«sem  ADRtricb 
versehen  werden.  '*) 

Die  Laternen  werden  entweder  durch  einen  Anfzuj;  oder  mit  Hülfe  eioer  » 
Apparat  angebrachten  l^iter  an  ihre  .Sl«lte  gebracht  und  haJien  .ScheÜMin  von  gewühi 
liehen)  Glase  an  beiden  den  Zilien  zugekehrten  Seiten.  Vor  denselben  ist  an  jetti 
Seite  eine  lor^netlenartigc  Vorrichtung  angebracht,  welche  es  gestattet,  das  weisf 
Licht  nach  Bedarf  grün  oder  roth  zu  blenden.  Diese  VorrichtiiDg  ist  an  die  HtaDgel 
gekuppelt ,  welche  die  Anne  in  Bewegung  setzen ,  was  nach  den  oben  bespniclieiiai 
Princtpien   (s-  §  3  No.  '^    zwei^'kmäBsig  ist. 

Die  Bewegung  der  Arme  erfolgt  durch  einen  Hobel,   deniieu  vensehie^lene  Stet4 
langen  durch  Vertiefungen  fixirt  werden,   die  an  einem    unten  am  Mast  angebracht 
Bogen  angebracht  sind.  —  Die  besprochenen  Constructiouen  sind  durch  die  bereits 
bezeichneten  Figuren  illustrirt. 

'     Ein  Vergleich  zwischen  den  Wendescheiben  und  den  FlUgdtelegrapheii  ergiet 
folgende  Vortheile  der  letztern; 
I  1)  Man  ist  bei  den  FlUgeltclcgraphen  in  RetretT  der  Ht)he  des  Appsral 

•.  weniger  beschränkt,  kau«  also  die  Wirkungen  einer  oachtheiligcn  Für- 

H  bung  des  Hintergründe»  leichter  beseitigen. 

H  2)   Die  am  Fltlgeltelegrapheii  gegebenen  Signale  sind  unter  sonst   gleichen 

H  Verhältoiasen   sichtbarer   äU   die  Scheibenüignalc ,    weil   im  Allgemeinen 

H  ein  länglicher  Ktirper  besBer  sichtbar  ist,   als   ein   rnnder   von   gleicher 

W  Mächenausdehnung. 

m  3    Mit  dem  Flügeitelegraphen  kann  man  drei  scharf  von  einander  zn 

H  scheidende  Zeichen  geben,  mit  der  Wendescheibe  nur  zwei. 

■i  4]   Fllr  den  Dienst  zweigleisiger  Hahnen  sind  die  Flflgellelcgraphen  geci^^ 

■  nctor,  weil  man  mit  denselben  gleichzeitig  Hignalc  für  die  Züge  heider] 

K  Richtungen  geben  kann, 

H  5i  Die  mechanische  Arbeit,  welche  bei  der  Ktdlung  der  beweglichen  Thi 

H  des  fraglichen  Apparats  aufzuwenden  ist,    wird  bei  den  Wendewheil 

f  durch  die  Einwirkiingftn  des  Windes  in  stürender  Weise  lieeinAvsst. 

Hierdurch  uiotivirt  sich  die  Bestimmung  des  §  i\S  der  Urundzttgc: 

'Von  den  Weichen  abgesehen  werden  bei   den  feststehenden  Signal vorrich-j 
tniigen  die  Flilgelüiguale  ein|ifohlcn  " 
NaJoieutlich  als  direct  bediente  -Signalvorrichtungcn  ktraimen  Wendescheiben  sel- 
tener vor,  hanliger  iKt  ihre  Benutzung    hei   der   Herstellung   von    Dlstanzsigoalen   und 
dUrfleo  sie   bei  dieser  Art   der   Verwendung  selbst  einige    Vorzüge   vor   den   FlUgel- 


'*>  Es  ist  KU  heacht'^n,  ilnsa  dii:  Fi^'.  1,  Tufcl  11  eine  ('i>natriirti<iii  ilurHlplit,  wk  isolcln' 
auf  den  englischen  Bshncn,  wuHclbsl  links  gcfshruii  wird,  liblieh  ist,  HierHus  crklüron  eich  ver- 
■chiedeDU  Abwuicliungon  xwischpo  den  Fig.  t  und  li),  —  Eine  nonerc  Vi>rboB8criin(,'  un  Avn  FtUg^l- 
t«li'gi-«phun  kwti-ltt  darin ,  daas  ai*n  Hti  dou  PH^ein  rtersetbra  woiss  um!  rotli  gcHh-hte  ßcbeibnn 
anbringt,  der«!  Austrieb  sidi  mÜ  geringen  Kosten  und  auch  «hnr  diu  i^'m^ul  »biunohnieii  e 
lÜHSt  (vert;!,  Dcutachü  Bmu.  Ih'J,  p,  2läj.  —  Ein  hinaictiUicb  di-r  EiuwIuliuUou  Buix^ltig  d 
gebildütor  Fliigi'llulfgraph  cunstruirt  vun  Jude!  und  Comp,  in  Brauiiscbweig)  ist  bescl 
abgebildet  im  Organ  IS',],  p.  1]:i,  —  Ueber  PlUgeltelcgraphen  mit  muhr  rIb  zwei  FIQgein  t 
man  Orgm  1S75,  p,  •iis\ 
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signaleD  besitzen.  Es  braucht  kaum  bemerkt  zu  werden,  dass  die  mit  den  Wende- 
scheiben m  gebenden  Zeichen  [Scheibe  parallel  oder  rechtwinklig  zur  Bahn  gerichtet^ 
Nachts  weisses  oder  gefärbtes  Licht)  die  Begriffe  »Ordnung«  oder  bezw.  »Gefahr« 
(statt  des  letztgenannten  unter  Umständen  auch  ))Vor8icht(c)  ausdrücken.  ^*^) 

Mit  Hülfe  der  FIttgeltelegraphen  können  die  oben  erwähnten  drei  Hauptbegriffe 
der  Bahnzustandssignale  am  Tage  durch  verschiedenartige  Stellung  der  FlUgel  gegen 
den  Mast  und  Nachts  durch  die  Farben  weiss,  grün  und  roth  zum  Ausdruck  gelan- 
gen and  zwar  den  Vorschlägen  von  Weber 's,  sowie  der  österreichischen  Signal- 
vorschrift entsprechend  in  folgender  Weise: 

Tagessignal:  bei  Nacht  erscheint: 

1)  »Bahn  frei ! «   .     .     der  in  der  Richtung  der  Fahrt  rechts 

erscheinende  Arm  am  Signalmast 
steht  unter  45  Grad  aufwärts    .     .     weisses  Licht. 

2]  »Langsam!»    .     .     der    genannte  Arm   steht   unter   45 

Grad  abwärts grünes  Licht. 

3j  » Halt ! «       ...     der  genannte  Arm  steht  wagrecht .     .     rothes  Licht. 

Als  normale  Stellung  (Kuhestellung)  der  Flügel  kann  man  hierbei  eine  der  zu- 
letzt genannten  Stellungen  annehmen^  jedenfalls  aber  hat  man  durch  Anbringung  von 
Flttgelfi&iigem  (s.  Fig.  10%  Tafel  U]  Vorsorge  zu  treffen,  dass  die  Flügel  nie  in  die 
verticale  Stellung  herabsinken  können,  ^^j 

Falls  man  indess,  was  sich  empfehlen  dürfte^  die  Flügeltelegraphen  nur  an 
denjenigen  Stellen  der  Strecke  anbringt,  welche  gefahrdrohend  sind  (frequente  Ueber- 
fahrten,  Ueberfahrten  mit  Einschnittsrampen,  Tunneleingänge  etc.),  und  dementspre- 
chend sich  entschliesst  als  Ruhestellung  den  wagerecht  gestellten  FlUgel  anzunehmen, 
80  lägst  es  sich  wohl  motiviren,  wenn  man  unter  Verzicht  auf  das  oben  unter  2)  ge- 
nannte  Tagessignal  Uebereinstimmung  herbeiillhrt   in   der  Handhabung   sämnitlicher 


>^)  Direct  bediente  Wendescheiben  werden  beispielsweise  zur  Absperrung  und  Sicherung 
wichtiger,  nach  Drehscheiben  führender  Gleise  gebraucht. 

Eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  den  Wendescheibensignalen  haben  die  nächtlichen  Sig- 
nale an  den  Wasserkrahnen,  welche  in  Folge  einer  Bestimmung  in  §  47  des  Bahnpolizeireg- 
knmtB  obligatorisch  geworden  sind.  Diese  Signale  sollen  nach  Maassgabe  der  Signalordnung  für 
die  Eiaenbahnen  Deutschlands  durch  eine  Laterne  gegeben  werden,  mit  welcher  der  Ausleger  des 
Wasaerkrahns  am  Ausguss  desselben  versehen  wird.  Die  Laterne  muss  weisses  Licht  zeigen,  wenn 
der  Aasleger  des  Wasserkrahns  die  Durchfahrt  frei  lässt  und  rothes  Licht,  wenn  derselbe  die  Durch- 
fahrt sperrt. 

1'^)  Auf  englischen  und  französischen  Bahnen  werden  die  Zeichen  für  »Vorsicht«  und  »Ge- 
fahr« in  derselben  Weise  gebildet ,  wie  oben  angegeben  ist ,  das  Zeichen  fUr  »Freie  Fahrt«  wird 
aber  durch  den  herabhängenden  Arm  gegeben.  Dies  entspricht  folgenden,  auf  den  französischen 
BBd,  wie  es  scheint,  im  Allgemeinen  auch  auf  den  englischen  Bahnen  fUr  die  Behandlung  der  Sig- 
nale maassgebenden  Grundsätzen  (s.  Jacqmin,  Exploitation  I,  p.  133): 
«La  voie  doit  etre  librc  ou  couverte  par  des  signaux«; 
»labsence  de  tout  signal  indique  que  la  voie  est  libre«; 

«sur  tous  les  poiiits  et  a  tonte  heure  les  dispositions  doivent  6tre  prises  comme  si  un 
train  6tait  attendu.» 

Man  führt  zur  Motivirung  derselben  an,  dass  es  unzweckmässig  sei,  ein  Signal  fdr  »Freie 
FahrU  einzuführen ,  weil  bei  Annahme  eines  solchen  die  betreffenden  Zeichen  in  einer  die  Auf- 
oterksamheit  des  Führers  ermüdenden  Einförmigkeit  auf  einander  folgen  würden.  —  Neuerdings 
ist  man  jedoch  auf  frequenten  englischen  Bahnen  dahin  gekommen,  das  Fahrsignal  durch  den 
schrig  abwärts  gerichteten  Arm  zu  geben,  weil  (?s  misslich  ist,  dem  herabhängenden  Arm,  also  der 
Ahweaenheit  jedes  Signais,  die  Bedeutung :  »Freie  Fahrt«  beizulegen.  Man  vergl.  hierüber :  »Die 
teen  EiBenbahnaignale  in  England.«    Organ  1875,  p.  203. 
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i''litgeltelegra|ihen,  mögen  dioselljen  nun  fUr  den  in  Keile  Klcliondeii  Zweck  oder  filr 
die  weiter  unten  zu  bespreclicnden  AbeehlliBse  der  Bahnliüfe  oder  endlich  für  die 
Üeretelliing  der  Zugdeck uugsmgnaie  gebrauebt  werden. 

Hicraufl  ergeben  sich  die  nachstehenden  BeBtimniangen  der  Si^nalordoung  (9t 
die  Eisenbabuen  Deutschlands : 

»Ausser  den  Handsignaicn  kiinncn    als  Signale  auf  der  freien  Bahnstrecke) 
auch  Signale  am  TelegraplienmasEc  wie  folgt  gegeben  werden : 
Ta  gessignal :  Nachtsignal : 

1)  Der  Zug  darf  nngehiii-       KcichBeitiger        Telegi-a-       Weisses  Licb't  der  Sig- 
dert    iiassircn    jFulirsig-  |ilienarm   si;bri%   nach   oben  nallaterne  des  Telegrapben- 


ual). 


Der  Zug 
fahren. 


;i)  Der    Zug 
(Haltsignal) 


gerichtet  (nnter  einem  Win-  mastes- 

kel  von  etwa  45  Grad). 

idl    langsam      Ausser  dem  vorhergehen-  GrUnes   Licht  der  Sig- 

den  Signalzeichen  ein  Stab  nailatcme  des  Tclegrapheo- 

mit  runder  Seheibe  am  Te-  maates. 

legraiiheninast  befestigt. 

Midi     hallen       Hechtseitiger  Telegraphen-  Kii  t  h  es    Licht    der   Sig- 

arni  waagerecht  gestellt.  nallatcrne  des  Telegraphea- 
mastes. 

Man  mnss  indess  bei  dieser  Art  der  Signalisiruug  den  Uelwlstaud  mit  in  den 
Kauf  nehmen,  class  bei  Ertheiliing  des  I.^ngsauifabrsignals  die  Handgriffe  am  Tage 
andere  sind  als  Nacht»,  falls  man  nicht  eine  Mudificatiun  der  Uhlicheu  Cunstruction 
der  FlUgeltclegraphen  etwa  durch  HiuKufügung  eines  Wendescheiben-Apparats  und 
einer  zweiten  Laterne  eintreten  lassen  will. 

Es  ist  zweckmäBsig,  wenn  Einrichtungen  gctrodcn  werden,  um  die  optische» 
Hahnzustuudssignalc  bei  Nebel  und  Schneegestöber  durch  akustische  Signale  zn  nntei^' 
stutzen.  In  tlicHer  Beziehung  besteht  in  England  die  beachtcnswerthe  Einrichtung, 
das»  im  genannten  Falle  die  Kottenarliciter  mit  Knallkapseln  versehen  und  an  die 
Sigualap parate  vertheilt  werden,  theils  um  dieselben  sauber  nud  gangbar  zu  erhalten» 
namentlich  aber  um  jedes  Hallsignul  durch  ausgelegte  Knallka|)seln  zu  unterstlltzeD: 
Das  Nähere  hierüber,  sowie  llber  mechanische  Vorrichtungen,  welche  an  Stelle  dec 
Knallkapseln  akustische  Signale  auf  dem  Zuge  ^Ertünen  der  Locumotivpleite  etc. 
veranlassen,  lindet  man  im  Organ  l>?7ö,  pag.  2(llj.  —  In  letztgenannter  Beziehung 
ist  auch  Organ   IS7I,  pag.  26h  zn  vcrgleicbcu 

§  13.  l>urrligoh<>iiil(;  clvctrisvbn  (ilocki^nsigiiale.  —  Es  ist  oben  bereite 
erwähnt,  das»  die  Verhültnisse  der  deutseben  Eisenhahnen  dahin  führten,  einer  Be- 
nacbrichtignuK  der  Bahnwärter  mittelst  ilurcbgehender  Signale  hesoudere  Aufmerksam- 
keit zuzuwenden  und  das«  eine  solche  Benachrichtigung  bei  ungewflbniichen  Be- 
triebsereignisGcn  geradezu  nnibweudig  iHl.  Fllr  den  zuletzt  genannten  Zweck  erwiesen 
sieb  aber  die  altern  durchgehenden  Signale  als  unzureichend .  dieselben  wurden  des- 
halb von  den  vollkommnorn,  durchgehenden  electrumagnetischen  Signalen  alsbald  ia 
den  Hintergrund  gedrUugt  und  zwar  um  so  mehr,  weil  sich  die  letztem  vorzugsweise 
als  nkuHtiBchc  Signale  ausbildeten,  welche  geeignet  sind,  den  mit  Verricfatungea 
der  verschiedensten  Art  beauftragten  Bahnwärter  jederzeit  herbeizurufen  und  aufmerk- 
Baoi  zu  machen.     Diesen  Umständen  eiittiprechend  haben  zur  fraglichen  Signalgebung 
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kräftige,   mit  einem   elcctroniagnetisebeu   Apparate  in   Verbindung  Ktehende  Glocken 
auf  den  deutschen  Bahnen  grosse  Verbreitung  gefunden.  '**) 

Wir  wenden  uns  zunächst  einer  Besprechung  der  betreifenden  Signalvor- 
richtiingen  zu. 

Die  Glocken  (von  beiläufig  40  bis  15*^"  Durchmesser)  wurden  früher  auf  den 
Wärterhäusem,  jetzt  aber  werden  sie,  um  die  letztem  den  Gefahren  des  Blitzschlages 
nicht  auszusetzen,  auf  freistehenden  sogenannten  Glockenbuden  von  2  bis  2"*, 5  Höhe 
angebracht.  Das  Innere  dieser  Buden  beherbergt  ein  Schlagwerk  (Glocken werk), 
welches  nach  Bedarf  von  einem  Gewichte  in  Bewegung  gesetzt  wird  und  mit  den 
Schlagwerken  grösserer  Uhren  Aehnlichkeit  hat.  Der  Electromagnetismus  wird  nur 
benutzt,  um  den  Mechanismus  des  Glockenwerks  auszulösen.  Fig.  1  auf  Tafel  III 
zeigt  den  Verticalschnitt  einer  solchen  Glockenbude  nebst  Zubehör  und  ist  daselbst 
auch  die  Lage  der  bei  Reparaturen  etc.  zu  öffnenden  Thür  mit  punktirten  Linien  an- 
gedeutet. 

Zur  nähern  Beschreibung  eines  älteren  Glockenwerks  wählen  wir  die  auf 
Tafel  III,  Fig.  2  dargestellte  Construction ,  weil  dieselbe  die  einzelnen  Theilc  des 
Ap|)arat8  in  tibersichtlicher  und  leicht  verständlicher  Weise  vorführt. 

Es  sind  an  demselben  besonders  vier  Vorriehtuugen   zu  unterscheiden,   welche 
verwandt  werden: 

a)  zum  Auslösen  des  Werkes, 
h)  zum  Läuten, 

c)  zum  Einrücken  der  Auslösungs- Vorrichtung, 

d)  zum  Anhalten  des  Werkes. 

a)  Das  Auslösen  des  Werkes  erfolgt,  sobald  ein  kräftiger  Strom  in  der  Draht- 
leilang  erzeugt  wird,  indem  ein  um  die  Achse  F  drehbarer  Anker,  welcher  rechts  in 
eb  Häkchen  endigt,  von  dem  Electromagneten  A  angezogen  wird.  Hierdurch  wird 
üer  Hammer  H,  welcher  um  die  Achse  IV  drehbar  ist  (ohne  jedoch  auf  derselben 
befestigt  zu  sein)^  frei  und  es  schlägt  ein  an  dem  Hammer  befestigter  Stift  beim 
Niederfallen  desselben  auf  das  Ende  des  um  die  Achse  //  drehbaren  Stabes  Q,  Die 
I'^ulgen  hiervon  sind :  einmal  die  Auslösung  des  Sperrkegels  D  und  somit  des  um  die 
Achsen  /  und  ///  drehbaren  Räderwerks  und  sodann  das  Niedergehen  eines  am 
i)tabe  Q  befestigten  Stifties  &-,  welcher  während  des  Ganges  des  Räderwerks  an  der 
Scheibe  S  schleift  und  somit  eine  Zeit  lang  den  Stab  Q  verhindert,  seine  ursprüng- 
liche, in  der  Figur  gezeichnete  Lage  wieder  einzunehmen. 

b)  Während  nun  das  auf  der  Achse  /  sitzende  Rad  unter  der  Einwirkung  des 
Gewichts  des  Uhrwerks  sich  dreht,  treffen  die  Stifte  K,  K  gegen  die  untern  Enden 
der  Winkelhebel  Ly  L,   an  deren   hori;&ontalen  Armen  die  nach   den  Hämmern  der 

'^}  In  Folge  einer  Bestimmung  des  deutschen  Bahnpolizei reglements  sind  die  durch^C' 
beiideD  electrischen  Signale  auf  den  Hauptbahnen  obligatorisch  geworden.  Der  §  44  des  erwähnten 
Hegiements  lautet  nämlich: 

«Der  Dienst  mit  dem  electromagne tischen  Telegraphen  wird  nach  besonderer  von  der 
I^senbahn Verwaltung  oder  Aufsichtsbehörde  erlassenen  Instruction  gehandhabt;  es  müssen  durch 
«leoBelben  Depeschen  von  Station  zu  Station  gegeben  und  sämmtliche  Wärter  zwischen  je  zwei 
Stationen  von  dem  Abgange  der  ZUge  .benachrichtigt  werden  können. 

Die  Signale: 

1)  der  Zug  geht  nicht  ab, 

2)  es  soll  eine  UUlfslocomotivc  kommen, 

dttrfeii  nicht  mittelst  optischer,  sondern  müssen  mittelst  electrischen  Telegraphen  erfolgen. 
An  dieser  Stelle  ist  auch  der  §  45  des  Bahnpolizeireglements  zu  vergleichen. 
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beiden,  verBchieden  tönenden  Glocken  illhreuden  Drähte  angebracht  sind.  Beim  Pas- 
siren  eines  jeden  Stiftes  erfolgt  ein  Doppelschlag.  Bei  dem  dargestellten  Apparat  ent- 
sprechen somit  einer  vollen  Umdrehung  der  Achse  /  zehn  DoppelschlMge.  Mit  der 
Achse  /  drehen  sich  auch  die  Achsen  ///  und  IF  und  somit  auch  die  bei  diesem, 
wie  bei  andern  Schlagwerken  angebrachten  Windflügel  TF.  Für  das  regelmässig  za 
wiederholende  Aufziehen  des  Uhrwerks  hat  der  Wärter  zu  sorgen. 

c,  Zum  Aufrichten  des  Fallhammers  //  und  zum  Einrücken  der  Auslösangs- 
Vorrichtung  dienen  die  exceutrische  Scheibe  E  und  die  mit  ihr  verbundenen  Theüe. 
—  Man  sieht  aus  der  Figur,  dass  die  von  E  ausgehende  Stange  am  obern  Arme 
einer  kleinen  Gabel  angreift,  welche  auf  der  Achse  IV  befestigt  ist.  Der  untere  Ann 
dieser  Gabel  trägt  einen  Mifnehmerstift  p,  in  dessen  Bereich  der  Stiel  des  Fallham- 
mers  H  liegt.  Während  nun  die  Achse  /  die  erste  Hälfte  ihrer  Umdrehung  macht, 
hebt  der  Stift  p  den  Hammer  //  aus  seiner  liegenden  Stellung  und  führt  ihn  anter 
das  Häkchen  des  Ankers,  welcher  unter  der  Einwirkung  eines  kleinen  Gewichts  so- 
fort nach  Aufhören  des  Stromes  vom  Electroniagneten  abgelöst  ist.  —  Während  der 
zweiten  Hälfte  der  Umdrehung  der  Achse  /  kehrt  die  erwähnte  Gabel  nach  der  in 
der  Figur  gezeichneten  Stellung  zurück. 

d)  Das  Anhalten  des  Werkes  erfolgt,  nachdem  die  Achse  /  eine  volle  Um- 
drehung gemacht  hat.  Der  Stift  Sy  welcher  an  dem  Stabe  Q  befestigt  ist,  findet  als- 
dann eine  kleine  Vertiefung  aa  in  der  Scheibe  *!?  wieder  und  wird  durch  die  Feder 
F  in  dieselbe  hineingedrUckt.  Zu  gleicher  Zeit  hält  aber  ein  Yorsprung  des  genann- 
ten Stabes  den  Sperrkegel  JJ  und  somit  das  ganze  Werk  auf. 

Das  Läuten  kann  somit  von  der  Station  aus  in  beliebigen  InteiTallen  wieder- 
holt werden  und  l>esteheu  die  Signale  aus  ein-,  zwei-  oder  mehrmaligem  Läuten. 
Die  Ströme,  welche  zu  diesem  Zwecke  durch  die  Leitung  hindurch  gesandt  werden, 
müssen  indess  um  so  kräftiger  sein,  je  mehr  Glockenwerke  gleichzeitig  auszulösen 
sind.  Mau  kann  dieselben  durch  starke  Batterien  erzeugen,  verwendet  indess  bäafiger 
Inductionsströme.  '^'^ . 

Das  Glocken  werk  muss  gegen  Staub  und  atmosphärische  Niederschläge  gut  ge* 
schützt  sein,  weshalb  man  die  Glockeubuden  aus  Eisenblech  construirt  und  die  An- 
ordnung t»o  trifft,  dass  d:is  Werk  aufgezogen  werden  kann,  ohne  dass  man  nöthig 
hätte,  das  Thürchen  in  der  Bude  zu  öffiien. 

In  den  Eiuzelnheitcn  der  Construction  zeigen  die  Glockenwerke  mancherlei 
Abwcicliungcii  von  einander.  Man  sieht  leicht,  welche  Aenderungcn  erforderlich  sind, 
um  einzelne  Schläge  statt  der  Doppelschläge  zu  erzeugen,  um  die  Anzahl  der  Sehläge 
des  einmaligen  Läutens  zu  reduciren  u.  s.  f.  Auch  Constructionen ,  bei  denen  die 
Auslösung  des  Werks  dadurch  erfolgt,  dass  der  galvanische  Strom  unterbrochen 
wird,  sind  zur  Ausführung  gekommen.  Es  ist  ferner  da,  wo  eine  grössere  Anzahl 
von  Signalen  mit  den  Glocken  gegeben  werden  soll,  zu  empfehlen,  den  Apparat  mit 
einem  ausserhalb  der  Glockenbnde  sichtbaren  Index  zu  versehen,  welcher  angiebt, 
wie  oft  geläutet  worden  ist.  Der  Wäi*ter  hat  alsdann  den  Index  nach  jedem  Signal 
auf  Null  zurückzustellen.  Diese  Anordnung  verhütet  Irrthümer  in  IMreff  des  gegebenen 
Signals.  Glockenwerke  verwandter  Art,  welche  mit  vollständigen  Kegistrirapparaten 
versehen  sind,  stehen  u.  A.  auf  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  im  Gebrauch. 

Da  Doppelschläge  an  harmonisch  gcstinnntcn  Glocken  weiter  vernehmbar  sind, 

*-'j  Zeichmiug  und  Beschreibung  der  »Läuteinductoren»   findet  man  in  Schellen,   Der 
electromagne tische  Telegraph  (5.  AuH.,  p.  717  und  im  OrgHu  1H7I;  p.  2B5. 
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als  einzelne  Schläge  uud  da  fcruer  Signale^  welche  au»  Gruppen  v<hi  Schlägen  za- 
sanimengesetzt  sind,  sich  schärfer  aosprägea,  al»  die  ans  einzelnen  Schlägen  bestehenden 
Signale,  so  sind  Apparate  von  der  oben  beschriebenen  Anordnung  mit  der  einzigen 
Modification  einer  Reduction  der  Doppelschläge  anf  3  oder  höchstens  5  im  Allgemeiuen 
zn  empfehlen.     Es  haben  indess  auch  Apparate  mit  Einzelschlägen  ihre  Vortheile. 

Die  ausgedehnte  Anwendung  der  Glockeusignale  hat  zahlreiche  Verbesserungen 
der  Constrnction  der  Glockenwerke  im  Gefolge  gehabt. 

Wir  erwähnen  in  der  Beziehung  zunächst  eine  zweite  Construction  von  Siemens 
u.  Halske,  welche  sicherer  arbeitet,  als  die  oben  beschriebene.  Nebenbei  bietet  die- 
selbe noch  den  Vortheii,  dass  man  dasselbe  Werk  je  nach  Bedlirfniss  bei  jeder  Aus- 
lösnng  mit  fünf  Schlägen  oder  auch  mit  einem  Schlage  läuten  lassen  kann.  Beim 
fraglichen  Apparat  sind  die  Electromagnete  liegend  angebracht.  Die  Auslösung  des 
Werks  tritt  ein,  wenn  das  mit  dem  Anker  verbundene  Häkchen  beim  Anziehen  des 
Ankers  ein  Ende  eines  doppelarmigen  Hebels  freilässt,  dessen  anderes  Ende  mit  einem 
Gewichte  beschwert  ist.  Die  Achse  dieses  Hebels  ist  an  einer  Stelle  zur  Hälfte  ein- 
gefeilt. So  lang^  nun  das  Werk  in  Ruhe  ist,  dient  der  volle  Theil  jeuer  Achse 
einem  das  Laufwerk  anhaltenden  Daumen  als  Stützpunkt.  Sobald  aber  unter  Ein- 
wirkung des  oben  erwähnten  Gewichts  nach  erfolgter  Auslösung  eine  Drehung  der 
Hebelaebse  erfolgt,  kann  das  Ende  des  Daumens  die  gedachte  Einfeilung  passireu, 
worauf  das  Laufwerk  in  Thätigkeit  kommt.  Wegen  der  Zeichnungen  und  wegen 
sonstiger  Einzelnbeiten  müssen  wir  auf  »Schellen,  Der  electromagnetische  Tele- 
graph« (5.  Auflage,  pag.  741)  verweisen. 

In  neuerer  Zeit  werden  von  Siemens  und  Halske  auch  sogenannte  Spin- 
del- oder  Einradwerke  angefertigt,  bei  welchen  der  Mechanismus  wesent- 
lich dadurch  vereinfacht  ist,  dass  auf  der  Achse  der  Gewichtstrommel  ohne  Wei- 
teres ein  mit  Ommen  versehenes  Rad  sitzt,  welches  eine  verticale  Hammerachse  in 
derselben  Weise  hin  und  herwirft,  wie  solches  bei  dem  Wecker  einer  Schwarz- 
w^der  Uhr  der  Fall  ist.  Die  Haupteigenthümlichkeit  dieser  Werke  besteht  indess 
in  einer  sogenannten  Wechselstromauslösung.  Eine  derartige  Auslösung  ist  unabhän- 
gig von  zmfälligen  Erschütterungen  und  von  den  Einwirkungen  der  Luftelectricität, 
denn  es  wird  bei  derselben  durch  einen  eigenthümlichen  Hechanismus  dafür  gesorgt, 
dass  die  Auslösung  erst  dann  erfolgt,  wenn  eine  grössere  Anzahl  (21)  Ströme  von 
wechselnder  Richtung  die  Leitung  durchlaufen  haben.  Bei  Besprechung  der  Block- 
signalappara^  werden  wir  Gelegenheit  haben,  auf  die  Wechselstromauslösung  zurück- 
zukommen. ^^) 


^;  Zur  ErgänzuDg  des  Obigen  fügen  wir  Noti^&en  über  die  einschlägige  Litemtur  hinzu : 
Die  £i8enbahnläutesäule  mit  Wechseistromauslösung  und  UÜlfsHignaleinrichtung  von  S  i  e- 
niens  und  Halske.    Organ  1S74,  p.  204.       (Nähere  durch  Zeichnungen  erläuterte  Beschreibung 
der  oben  erwähnten  Spindclglockenwerke.) 

Die  Frage  C.  I.  der  VI.  Technikcrversammlung  betrifft  neuere  Erfahrungen  über  die  vcr- 
sdnetaien  Airten  von  Glockenwerken  (s.  die  bezUgliofaen  Roi'erate  p.  275).  Aus  der  Fragcbeani- 
worlnqg  ist  hervorzuheben,  daae  über  die  Spindel-  oder  Einradläuteworkc  zur  Zeit  genügende  Er^ 
fahrungen  bezUglicli  ihrer  Sicherheit  und  Zuverlässigkeit  noch  nicht  vorlii^gen,  worüber  auch  »Die 
electrischoo  Läutewerke  der  Elsass-Lotliringischen  Keichsbahnen«  Organ  IST 5,  p.  11  zu  vergleichen 
ist.  —  Von  den  Mittheil ungen  der  einzelnen  Verwaltungen  sind  uamentlii-h  diejenigen  der  Bheini- 
Bchen  Bahn  interessant,  welche  sich  auf  die  Unterhaltung  der  Glockenwerke  beziehen. 

Zeichnungen  verschiedener  Glockenwerke  findet  man  in  Etzcl,  Oesterreioh.  Eisenbahnen 
11.  Hand. 

Bei  dem  Signalsystem  der  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  (Organ  1868,  p.  126;  sind 
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K  L4.  Aiiweiidung  iler  «liireiii^'uhümlvii  elvctrischeti  UlutkeiiNi^unlt.  Sii^it 
Hill  Klttgeltolegraphoii  als  ErgHnznug  der  UlockoiiHigniilu.  —  Die  obeu  licreits  cr- 
wätintcn  Bestimmungen  des  Balmpolizeirej^lcmcDt«  haben  dabin  ^führt,  dass  man 
säinmtlicbe  Züge  mittelst  der  Glockcnsi^^nale  anmeldet  und  dase  man  an  allen 
Haaptbabnen  die  Glockenwerke  zabireich  genug  aufstellt,  um  jedem  Wärter  die  Signale 
liürbar  zu  machen.  —  Eine  Aiitinabme  biervon  macbeu  nach  Maassgahe  des  §  '.{■!  de» 
Bahnpoli/.eireglemenla  diejenigen  Balmen,  «bei  welchen  vermöge  ihrer  untergeordneten 
Bedeutung  von  der  zuständigen  Landesbebürde  mit  Zustimmung  des  Rcicbseisenbabn- 
auits  eine  Abweichung  für  zuiHssig  erkannt  wird". 

Eigentlich   sollte   die   Anzahl    der   aufzustellenden   Gluckenwerke  in   gewissem 
tiradc  von  der  Freijuenz  der  Babnon  und  von  den  Teirainvcrhältnissen  dei-selben  ab- 
bängig  sein;  es  giebt  sugar  liahncn,  welche  die  Anzahl  der  fragliebon  Werke  auf  das 
Aou88er8te   eingeschränkt   haben  und   trotztlem  eiuen  regelmässigen  Betrieb  daaerodj 
ftlbrtcn.  j| 

Eü  lässt  sich  auch  darlllrer  streiten,  uh  es  unbedingt  nothwcndig  ist,    die  Ab-  ■ 
fahrt  sämmtlicber  Zu^  durch   die  Olockenwcrke  anzuzeigen,   oder  ob  dieselben 
nicht  besser  nur  bei  ungcwöhulieben  BetriebHereignissen  verwendet  werden.    In  dieser 
Beziehung  sind  die  (älteren,   Bestimmungen   der  Östcrreicbiscben   SUdhabneu   zu   ver- 
gleichen  Is.  Organ.   I&1>5,  pag.    II  ,  aus  welchen  Folgendes  bervorzubebcn  i^t: 

»Regelmässige  ZUge  werden  nicht  mit  den  electriscben  Läutewerken  avisirt,  so 
lange  die  nicht  mehr  als  I  j  Minuten  Verspätung  haben.  ,AIs  regelmässige  Zllge  gelten 
die  im  Fahrplan  vorgeselieneu  ZUgc,  deren  Verkehr  täglich  statttindet,  oder  deren 
Verkehr  fllr  wenigstens  flinf  Tage  dureb  Aviso'«  den  IJetriehsurganeu  angezeigt  ist.j 

Dagegen  werden  alle  HofzUge,    alle  Eilzllgc,  alle  ErfordernisszUge,  welche  flli 
weniger  als  5  Tagu  avimrt  sind,   alle  Ztlge,   welche  mehr  als  ITi  Minuten   verspU 
von  einer  Station  abfahren,  alle  uusserordcntlichou ,  in  der  Fabrordnung  nicht  vorp 
sehcnen  ZUge,  jeder  Zug,  der  ausnalimsweisc  auf  dem  nnricbtigen  Glciae  verkehij 
einzeln  fahrende  Maschinen,  ScbneepIlUge  und  HUlffifabrteu  mit  den  electriscben  Läol 
werken  avisirt." 

Man  vermeidet  durch  obige  Anurdnnngcn,  welche  allerdings  auch  nicht  frei  voll-' 
Uebelutändon  sind,   dass  die  tilockcnKiguale  iu   übermässiger  Anzahl  zum  Vorschein 
kommen. 

Die  Uiicksicfaten  auf  einen  angemessenen  Abstand  der  iu  derselben  Fabrrieh- 
tung  sich  bewegenden  ZUge,  von  welchen  unten  §  22i  ausfllbrlicbcr  die  Kedc  sein 
wird,  sind  Veranlassung,  vor  Ingangsetzung  der  Olockenwcrke  eine  kurze  telegraphische 
Correspondenz  zwischen  je  zwei  l>cnach harten  .Stationen  aUttlinden  zn  lassen,  durch 
welche  die  Station  A  der  Station  B  auzeigt,  das»  ein  Zug  bereit  sei,  abzugehen, 
worauf  Station  B.  sofern  daselbst  keine  Hindernisse  gegen  Aufnahme  des  Zuges  be- 
stehen und  voraufgegangene  Züge  richtig  elngctroH'cu  sind,  die  Station  A  zum  Läuten 
auffordert.  ^1) 

Bei  Bildung  der  alsdann  zu  giebeuden  Gloekeiisignalc  bat  man  zu  beachten, 
dass  es  sieb  eben  um  akustische   Signale  bandelt,  welche  Itei  der  gewüholiehnj 


unter  den  dotl  voriiegciid(iu.  bei  GUrtvIbikhiicn  wiudi.-rktihi'iiuilHu  VLThüllniiiHL'ii  Klingelwcrkc  mit  S 
gialrirspiMrat  bUii  der  n lue ki'ii werkt-  ziir  Anwcrdiing  gubriwht. 

Schliessbi^h  ist  hier  noch  das  npue  elpctriicti  optiBchc  SitniHlg] gu-iu  der  Alton 
Bibn  XII   crwühnoD    '»,  Ori^n  1HTl>,  p,  KiTi  .    I>ei  welcliem  idhii   von  l>lock<)iiBi);nfilen  Abstand  | 
nummeu  hm,  viri\  divwilwu  die  Wkrter  in  uineiu  ^i!wiiiai;ii  UrHdu  ai)i)(l(j(i  und  uAchlüaatg  muchaBJ 

":  Säherta  hirrliüiT  b.  Schu.ill  ,  Sii;t]»l«i'wn  p    Nu  ff. 
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ConstractioD  der  Glocken  werke  ein  bleibendes  Zeichen  nicht  hinterlaRsen.     Es  mnss 
deshalb  die  Anzahl  der  Signalbegriife  soweit  möglich  eingeschränkt  werden. 

Die  Signalordnnng  fUr  die  Eisenbahnen  Dentschlands  kennt  dementsprechend 
nar  vier  durchgehende  akustische  Signale  mittelst  electrischer  Läutewerke  fUr  das 
Bahnbewachungspersonal,  nämlich  : 

1)  Der  Zug  geht  in  der  Biohtung  von         Einmal    eine    bestimmte    Anzahl    von 
A  nach  B  (Abmelde-Signal).  Glookensohlägen. 

2)  Der  Zug  geht  in  der  Richtung  von  Zweimal  dieselbe  Anzahl  von  Qloeken- 
B  nach  A  (Abmelde-Signal).  schlagen. 

3)  Die   Bahn   wird    bis  zum    nächsten  Dreimal  dieselbe  Anzahl  von  Qlocken- 
fiahrplanmässigen   Zuge   nicht   mehr  schlagen. 

befahren  (Buhe-Signal),^^] 

4)  Es  ist  etwas  Aussergewöhnliches  zu         Sechsmal  dieselbe  Anzahl  von  Qlockon- 
erwarten  (Alarm-Signal).  schlagen. 

Die  Signalvorschrift  fUr  die  österreichischen  Eisenbahnen  führt  einschliesslich 
der  mit  den  Glockenwerken  zu  gebenden  Uulfssignale  1 1  verschiedene  Glockensignale 
auf,  von  welchen  wir  das  Signal  mit  dem  Begriff  »Mittaga^  welches  durch  12  gleich- 
massige  Glockenschläge  zur  Regnlirung  sämmtlicher  Uhren  auffordert,  als  beachtens- 
wertb  hervorheben  wollen. 

Beim  Eintreffen  derjenigen  Glockensignale,  welche  einen  Zug  anmelden,  haben 
die  Wärter,  deren  Posten  mit  FIttgeltelegraphen  ausgerastet  sind,  einen  Arm  des  Tele- 
graphen auf  »freie  Fahrte  zu  stellen,  wenn  ihre  Strecken  auf  dem  Gleise,  welches  der 
nahende  Zug  befahren  soll,  fahrbar  und  wenn  die  sonstigen  Vorkehrungen  für  Passiren 
des  Zuges  [Verschluss  der  Barrieren  etc.)  getroffen  sind. 

In  dieser  Weise  gehandhabt,  ist  das  Signal  am  FlUgeltelegraphen  »eine  lieber- 
Setzung  des  electrisch-akustischen  Signals  in  das  Sichtbare,  eine  Fixirung  oder  gleich- 
sam Quittung  über  den  Empfang  des  akustischen  Signals,  ausgestellt  vom  Wärter, 
empfangen  vom  Zugfllhrer. « 

Hieraus  erklärt  sich  der  in  der  österreichischen  Signalvorschrift  gebrauchte 
Ausdruck  »Quittirungssignalctf. 

Es  ist  somit  durch  die  Flügeltelegraphen  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Signali- 
sirang  des  Bahnwärters  durch  die  Fahrbeamten  zu  controliren  und  je  nach  Umständen 
Untersachung  und  Bestrafung  zu  veranlassen.  Ausserdem  ist  dem  Publicum  ohne 
Zweifel  damit  gedient,  wenn  dasselbe  bei  der  Annäherung  an  Ueberfahrten  und  in 
der  Nachbarschaft  der  Bahnhöfe  durch  ein  weithin  sichtbares  Zeichen  in  Kenntuiss 
gesetzt  wird,  dass  ein  Zug  zu  erwarten  ist.  « 

Trotz  dieser  Vortheile  wird,  wie  oben  bereits  bemerkt  vnirde,  es  zweckmässig 
Min,  die  Anzahl  der  aufzustellenden  FlUgeltelegraphen  einzuschränken  und  dieselben 
DüT  an  gefahrdrohenden  Stellen  zu  verwenden.  '^^) 

§  15.  Yorrichtungen  zum  Geben  von  Hfllfssignalen.  —  Zum  Herbeirufen 
der  Hülfe  der  Stationen  bei  Unfällen,  welche  die  Zttge  auf  der  Strecke  betreffen,  be- 
nutzte man  in  Deutschland  früher  ausschliesslich  die  optischen  Telegraphen,  jedoch  mit 
inaogelhaftem,   und  mit  etwas  bessenn  Erfolge  Homsignale.     Fttr  eingleisige  Bahnen 

^;  Die  Signale  1)  und  2)  könnte  mau  wohl  ebenso  zutreffend  Anmeldesignale  nennen. 
Fflr  du  Signal  3,  ist  die  Bezeichnung  »Feierabend-Signal«  vielerorts  gebräuchlich. 

^;  Aus  einer  Notiz  in  der  £.  V.  Z.  1875,  p.  181  geht  hervc»r,  dass  das  österreichische 
Hudelsministerium  von  der  obligatorischen  allgemeinen  Einflihrung  <1er  Quittirnngssignale  Abstand 
genommen  hat. 
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mit  eiueui  Visrkehr  zweiten  lUn^^cH  kiVmien  die  genannten  EinrirhtiingiPn  vielleicb' 
als  auRreicIiend  bejMJinhnet  wenleii .  l'ür  veikelirsi-eiehe  Halmen  genltgen  dienelben 
iadees  uieht.  Es  stellt  aicli  für  Bolclie  Bahnen  das  BedUrfniss  lierans.  die  Sta- 
tion, von  wcinher  Hülfe  verlangt  wird,  niclit  ullein  von  der  Htelle  und  dem  Ulei«e 
zu  unterrichten,  wosellist  der  7m^  liegen  geblieben  irI,  sondern  aach  von  der  Art  de« 
rnl'all».  damit  aacb  Krrordeniis»  entweder  die  HuHgnianehine  allein  oder  mit  Arbeitern, 
Wagen  und  äUHnersten  Falls  ajich  mit  Aerzten  kommt.  Diesen  gesteigerten  Aufordernu- 
geD  kaim  die  uusgebildetste  Signaürnnf;  nicht  entspre<;lien,  es  wird  vielmehr  erforder- 
lich, eine  angemessene  Comhinatiou  zwiseheu  Signalen  nnd  der 'Pelegraphie  ins  Leben 
^a  raten. ") 

Die  electroinagnetischen  Glo(.^keH werke  bilden  ein  geeignetes  Mittel,  nm  die  Hlllfin-fl 
Signale  in  gedachter  Weise  ansKubildeo  nnd   sind  in  dieser  Hinsieht  zunächst  Einrieb*] 
tttDgeo  namhuU  zn  machen,    welche  u.  A.  nul'  den   hannoverschen  Bahnen   znr  Am 
fUbrung  gekommen  sind. 

Die  tilockenbuden  haben  daxelbst  ihre  eigene  UrahÜeiluug,  in  der  zum  Zweck^ 
der  electriacheii  HfUfsaiguale  und  des  Telegraph irens  von  der  Strecke  stets  ein  schwacher 
Strom  circiilirt.  Am  Aul'augs-  und  »lu  Endpunkte  einer  electromagnetiflchen  Signal- 
Rtreeke  sind  zu  genanntem  /weck  bewmdere  Morse 'sehe  Sprechapparnte  aufgestellt, 
welche  somit  auch  ein  vollständiges  und  vom  sonstigen  Betriebe  des  Eisenbahn- Dienst- 
telegraphen  unabhängiges  Telegraph  ircil  zwischen  den  Nacbbarstatiimen  gestatten.  In 
jeder  (ilockenbnde  lielindet  sieh  ein  Taster  und  ein  des  Telegraphireuii  Kundiger  kann 
demnach  auf  der  tiloekenünie  nach  den  beideu  Nacbbarstatiimen  teiegraphiren. 
SSuglieamten  sind  nun  im  Teiegraphiren  bestimmter  Sätze,  welche  auf  den  Unfall  i 
liUgen  Bezug  haben,  eingeübt,  welche  Sätze  nebst  den  corresixmdirenden  Morse'scheal 
Sirbrillzeiehen  in  einer  Tabelle  verzeichnet  sind,  die  in  der  Ulockenbude  nnd  auf  den 
Stationen  sich  befindet.  Man  erreicht  hierdurch,  das»  selbst  eine  schlecht  telegraphirte 
Depesche  von  den  geübtem  Statiousbe amten  leicht  enlzitTert  wird.  Es  ist  ferner  Ein-:, 
richtuug  getroflen,  dass  von  jeder  (Hockeubude  aus  die  Nummer  der  Wärterslredi 
woselbst  der  Zug  liegt,  der  henacliharten  Stution  durch  einfache  Auslnsang  der  An 
tirung  des  Glockenwerks  angezeigt  werden  kann. 

Man  kann  iiidcsB  die  Glockenwerke  ancb   derart   ausbilden,   dass  mittelst  defl 
aelheu  gewisse  Depeschen   nach   den    benachbarten  Stationen   in   automatischer  Wd 
gelungen.     Eine  neuere  Art  dieser  Einrichtungen  ist  durch  die  Fig.  t>,  Tafel  IV' 
gestellt  und  wird  folgendermuusseu  beschrieben : 

nlieber  die  Schuurwelle  kl-  eines  jeden  Laufwerks  ist  ein  gnsseiserner  CyKi 
der  mit  acht  aus  Kotbguss  gefertigten  Signalscheiben  gestellt,  welche  an  ihrem  Um- 
t'auge  mit  verschieden  gestellten,  den  in  telegraphischer  Schrift  zu  gebenden  lltllfs- 
sigualen  genau  entsprechenden  Vorsprllngen  und  Einschnitten  versehen  sind.  Der  in 
der  Leitung  vorhandene  Knhcstroni  ist  so  lange  geschhissen ,  als  der  längere  Arm 
eines  Über  die  SignalBcbeibcn  scbleifeuden  bewegliehen  Winkelhchels  :  in  einem  der 
Einschnitte  liegt,    weil   dann  der  dca  Coutact   machende  kürzere  Arm  y  auf  seinem 


leben 

lllfi^fl 
rich*^ 
Aoa^ 

weck^ 


Rann 


M)  Dio  BahnpoliieiordnuRH  liiist  nncli  Ausweis  ilee  ^  44  derselben  dio  Wahl  rwImI 
portHtivi-ii  äprfohapiMrHten  und  atntioniircn  Stri-ckoniippAratpu  »Zum  UurMnifeu  von  llitirsli 
luiiilveii  mlUseu  die  ZUjrc  mit  porUtiveii  Hproahappawten  vivBehi^n  oAttr  an  geeigneten  Stelion  elec- 
iriarlie  Appsntle  niifKe«tellt  svin.*— Ksat  aJüunitlicIieErfahniDKen.  wolclio hinsiohllich  der purtAtivon 
Appantif  KeuiHKlit  »iiid.  »tiuiiiiun  iuilcss  durin  illKTein,  Uafis  div  ICinl'UliniDK  dorsellMn  nicht  xu  em- 
pfebloo  Int  iViitK'.  di»  HMiitwnrtuiiK  der  i'rwgn  U.  'i.  dur  VI.  TeiilioikerverMuiulunK).  —  Zeiob' 
liuii^en  und  Bi-urlirpiliHTn;  )ii)rUilivi-r  A|ipsrale  linilM.  m»»  ii    A.  Bram«,  Etüde  elo 
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Amboafle  fest  aufliegt,  von  welchem  er  aber  sofort  abgehoben  wird,  sobald  nnd  so 
lange  der  längere  Arm  auf  einem  der  VorsprUnge  aufläuft.  Gewöhnlich  ruht  jedoch 
der  längere  Arm  in  einer  Kinne  des  Trichters  neben  den  >Signalscheiben  nnd  hält  in 
dieser  Lage  den  Stromkreis  fest  geschlossen.  Es  sind  nun  fanf  jedem  Zuge)  acht 
mit  den  zu  gebenden  Hülfssignalen  bezeichnete  Schlüssel  vorhanden,  welche  sich  da- 
darch  von  einander  unterscheiden,  dass  ihre  Barte  in  verschiedenen  Abständen  von 
dem  Ende  des  Schaftes  sitzen.  Durch  Einstecken  eines  solchen  Schlüssels  in  eine 
Oefinang  des  Läutewerkgehäuses  und  durch  Umdrehung  desselben  kommen  nun  die 
einzelnen  HtUfssignale  zur  Abgabe.  Wird  nämlich  ein  solcher  Schlüssel  gerade  so- 
weit in  die  vorerwähnte  Oeffnung  gesteckt,  dass  er  darin  herumgedreht  werden  kann, 
8i>  wirkt  sein  Schaft  auf  einen  Seitenarm  /  des  Winkelhebels  und  dreht  nun  diesen 
gerade  soweit  um  eine  horizontale  Achse,  dass  sein  längerer  Arm  z  auf  die  dem  ein- 
gesenkten Schlüssel  entsprechende  Signalscheibe  zu  liegen  kommt.  Der  Bart  des 
Schlttssels  wirkt  auf  einen  Riegel  und  rückt  durch  diesen  das  l^aufwerk  aus,  so  dass 
nun  das  eingeschaltete  Httlfssignal  durch  Vermittelung  der  Leitung  auf  den  Schreib- 
apparalen  der  Nachbarstationen  —  und  zwar  zu  oben  bereits  angegebenem  Zweck 
von  einem  Nummerzeichen  begleitet  —  niedergeschrieben  wird.« 

Diese  automatischen  HUlfssignalvorrichtungen  sind  bei  3  bis  4  deutschen 
Eisenbabnverwaltungen  eingeführt,  so  dass  ihre  Verbreitung  zur  Zeit  nicht  gerade  be- 
deutend zu  nennen  ist.^*^) 

Die  besprochenen  Anordnungen  haben  immerhin  den  Nachtheil,  dass  Antworten 
and  Anfragen  von  der  Station  nach  der  Strecke  nicht  übermittelt  werden  können.  Es 
erscheinen  deshalb  die  Einrichtungen  der  Berlin-Potsdam-Magdebnrger  Bahn,  welche 
im  Organ  1865,  p.  143  beschrieben  sind,  in  mancher  Beziehung  vollkommener,  zumal 
da  zugleich  die  Möglichkeit  gegeben  wird,  im  Nothfall  sofort  die  Wärter  der  ganzen 
Bignalstrecke  zu  alarmiren. 

Die  genannte  Bahn  besitzt  drei  Eisenbahndienstleitungen,  sämmtlich  mit  Kuhe- 
»troin  betrieben,  zwei  für  Sprechapparate  und  einen  für  die  Läutewerke.  Die  erste 
Leitung,  welche  ftlr  den  Verkehr  der  Hauptstationen  unter  sich  und  mit*  den  Nachbar- 
bthnen  dient,  ist  mit  Morse- Apparaten  ausgerüstet,  während  man  auf  der  zweiten 
UStong,  welche  für  den  kleinen  Depeschen-Verkehr  der  Stationen  und  den  Verkehr 
Verletztem  mit  der  Strecke  benutzt  wird,  die  Kramer 'sehen  Zeiger- Apparate  bei- 
behalten bat.  Die  dritte  Leitung  verbindet  die  Läutewerke,  welche  so  eingerichtet 
riod,  dass  durch  das  Niederdrücken  einer  Taste  der  Strom  unterbrochen  wird  und 
dann  jedesmal  ein  Schlag  erfolgt.  Dergleichen  Tasten  befinden  sich  in  jeder  Glocken- 
bode,  80  dass  beiin  Liegenbleiben  eines  Zuges  der  Zugführer  die  Möglichkeit  hat,  mit 
dem  Läutewerke  von  der  Strecke  aus  ein  Httlfssignal  zu  geben  (dreimal  vier  Schläge 
oder  dreimal  drei  Schläge  je  nach  der  Lage  der  Station ,  von  welcher  die  Hülfe  er- 
folgen soll).  Dies  Httlfssignal  dient  indess  nur  als  vorläufige  Benachrichtigung  und 
veranlasst  die  Station^  die  Hülfsmaschine  fertig  zu  machen  und  sonstige  vorbereitende 
Anordnungen  zu  treffen: 


^)  Nachrichten  über  ältere  Apparate  der  fraglichen  Art  und  Zeichnungen  derselben  findet 
oanOrg^an  18H2,  p.  180;  daselbst  1864,  p.  13a  sowie  1864,  p.  16S  und  270,  auch  bei  Dub,  An- 
wendung des  £lectromagneti8mus  (2.  AuH.)  p.  673. 

Die  oben  besprochene  neuere  Construction  ist  abgebildet  und  beschrieben  in  der  bereits 
erwähnten  Mittheilung  über  die  Eisenbahnläutesäulc.    Orgau  1S74,  p.  264. 

Zeichnung  einer  Glockensignalleitung  mit  sämmtlichem  Zubehör  findet  man  in  Schmitt'» 
Sigsalwesen. 
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Eü  xitid  unii  ferner  auf  der  Strei^ke  diirchHcliniltlicb  alle  Halbnieilenl  gewöhne 
liehe  Zeiger~.Spretlia|)jiai'atG  iu  deii  Wärterhäuscm  aulgostellt ,  welche  raseb  iu  dj 
zweite  Sprechleitiiiig  eingesthaltet  werden  ktinnen.  Die  hetretl'endeii  Bahnwärter  sind^ 
im  Telegrapliiren  geUbt.  Sohuld  nun  der  Zugführer  das  Hulfssignal  gegeben  hat,  geht 
er  zum  nächsten  Sprechapparate  und  macht  mit  demselben  der  betreffenden  Station 
Mittheilung,  welcher  Zug  hUlfnbedtlrftig  i»t,  wu  derisetbe  hegt  und  in  welcher  Art  die 
geforderte  HUlfe  geleistet  werden  soll.  Erst  nach  gründlicher  Verständigung  der  Station 
mit  dem  Zugführer  erfolgt  die  Absendung  des  IlUH'szuges- 

Die  bespriichene  Einrichtung  hat,  abgesehen  von  ihrer  Anweudbarkeit  fllr  htllfs- 
liedUrftige  Züge,  noch  den  Vortheil,  dass  . jederzeit  Gelegenheit  gegel)eu  ist,  von  der 
Strecke  nach  der  Statiou  und  umgekehrt  ku  sprechen.  —  Ueber  die  Einxelnheiten  der 
Signalisirung  ist  die  oben  angezogene  Quelle  xu  vergleichen. 

Die  Eiurichtangen  der  Berlin-FotHdam-Magdeburger  Bahn  erscheinen ,  soweit 
da8  Princip  iu  Frage  kommt,  ;eu  allgemeiner  Einführung  geeignet.  Die  Einzel nheilen 
werden  sich  selbstredend,  Je  nach  Anzahl  und  Betriebsart  der  Leitungen,  nach  Oou- 
struetion  der  Glockenwerkc  u.  B.  w.  vei-schieden  gestalten. "-"] — Auch  vou  Weber  !«- 
fUrwortet  Anordnungen  der  fraglichen  Art  und  weist  u.  A.  darauf  hin,  dass  deu  Zug- 
führern der  Weg  nach  dem  nächsten  Sprechapparut  auf  eine  augemesseue  Weise, 
etwa  durch  eingebrannte  Pfeile  an  den  Telegraphenstangen,  kenutlieh  zu  machen  Bei. 
In  den  (irnndzUgen  ist  die  besprochene  Einrichtung  iu  folgender  Weise  empfohlen : 
AVUnschenHwerth  ist  es,  auch  Einrichtungen  zum  Telegraphiren  awiuchen 
deu  Stationen  und  Zwischeupuukten  der  Bahn  znr  Herl>eirufuug  vtm, 
HUll'e  zu  trelVen  und  diese  Einricütuugen  zur  Vermitteluug  der  aa»t< 
fubrlichen  Oorrespondenz  geeignet  zu  machen.» 
l/t  Ut.  ItabDhofs-AbsrhliiHHsigtiale  (StatiouNdeckungtwlguale).  —  Ein  mittelst 
des  Telcgra|iben  und  mitk-lsl  ilcr  durchgehenden  Signale  auf  einer  Station  angemel- 
deter Zug  muas  selbstverständlich  die  Gleise,  welche  er  berührt,  frei  und  die  zuge- 
bitrigeu  Weichen  richtig  gestellt  tindeii.  Während  der  Zeit,  in  welcher  kein  Zag  zu 
erwarten  ist,  lässt  sich  aber  eine  Kenntzung  Jener  Gleise  nicht  ganz  venneiden .  es 
sind  ferner  nicht  selten  Reparaturen  an  denselben  und  au  den  Weichen  vorzunehm«i. 
Diese  Umstände,  sowie  mancherlei  Erfahrungen  hinsichtlich  der  auf  den  BahnhUfen 
viirkommendeu  Unfälle  hatten  es  mit  sich  gebracht,  dass  eine  sorgfältige  Deckung  der 
Babnhlife  als  erforderlich  erkannt  ist  und  zwar  derart,  dass  man  die  Kegel  aufstellte 

»Die  BabnbiJte  siud  durch  Signale  geschlossen  ku  halten  und  nur  lUr  die  Ei»«^ 
fuhrt  der  Zllge  zu  liA'uen."     §  1  des  Bahnpolizeiregleutents,  vergl.  auch  §  -16  des8elbeQ.!V' 
Die  Grundsätze,    welchen  eine   wirksame   Signalisirung  zum  Zwecke   des  Ab- 
schlusses der  Bahnhöfe  ider  Deckung  der  Statioueui  entsprecheu  niuss,  sind  nun  der 
Huu|>tsache  nach  folgende: 

1  Die  Vorncbtungen  zur  Ertheilung  der  Bahnhofs-Abschlussriignale  mllsseu  der 
Kegel  nach  au  lieiden  Enden  der  Bahnhofe  vorhanden  sein  und  in  angemessener  Knt- 
fernung  vim  den  Endweichen  unfgeslellt  werden.  D.hh  C'ommando  mnss  Jedoch  vou 
dem  Statiousviirstuude  ausgeben. 

2  Die  Bahnbofs-AbschluMssignale  haben  nur  /.wei  BegriHe  aUR/.udrllcken.  nämlich  : 

"Eini'alirt  gesperrt'  und 
"Einfuhrt  frei'. 
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3)  Es  ist  erforderlich,  dass  der  Locomotivführer  auch  bei  ungUustigen  Witte- 
rangsverhältnissen  rechtzeitig  benachrichtigt  wird,  ob  die  Einfahrt  gesperrt  oder  frei 
ist,  damit  er  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  bei  Zeiten  massigen  kann.  Dem  Ah- 
sehluBssignal  ist  also  entweder  ein  Vorsignal  (Avertissements-Signal)  beizufllgen,  oder  es 
mu88  zum  Wenigsten  die  Stelle  bezeichnet  werden,  von  wo  ab  langsam  zu  fahren  ist. 

4)  Der  Stations vorstand  muss  Nachricht  erhalten,  dass  der  von  ihm  gegebene 
Befehl  aosgeftthrt  ist;  es  ist  somit  ein  Rücklauf  des  Signals,  eine  Vorrichtung  zur 
Controlimng  der  Ausführung  des  ertheilten  Befehls  erforderlich. 

Die  Correspoudenz  zwischen  den  vier  in  Frage  kommenden,  in  ziemlicher  Ent- 
femang   von   einander   liegenden  Plätzen   (Hauptgebäude  des  Bahnhofs,  Posten  des 
Wärters  an  der  Endweiche,  Platz  für  den  Bahnhofs- Abschlusstelegraphen ,   Platz  für 
da«  Vorsignal)  kann  nun  hergestellt  werden: 
a) .  durch  optische  Signale, 
b)  durch  mechanische  Vorrichtungen, 
c-  durch  electromagnetische  Vorrichtungen 
und  zwar  in  mannigfaltigen  Gombinationen.     Hieraus  ergiebt  sich   eine  grosse  Ver- 
schiedenheit in  der  Gestaltung  der  Signalvorrichtungen,  welche  zur  Herstellung  der 
Bahnhofs-Abschlnsssignale  dienen,  so  dass  wir  im  Nachstehenden  nur  die  wichtigeren 
Formen  derselben  besprechen  können. 

Im  Allgemeinen  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  die  Bahnhofs -Abschlusssignale 
sich  in  England  und  in  Frankreich  früher  ausgebildet  haben,  als  bei  uns,  weil  die 
optischen  Telegraphen  lange  Zeit  hindurch  für  die  Zwecke  der  Deckung  der  Bahn- 
hofseinfahrten zu  genügen  schienen.^') 

§  17.    Mechanische  Vorrichtungen  für  Bahnhofs- Abschlusssignale.  —  Als 

feststehende  Vorrichtungen  zur  Herstellung  der  Babnbofs-Abschlusssignale  sind  sowohl 

PlUgeltelegraphen,  wie  Wendescheiben  im  Gebrauch.    Zur  Darstellung  der  Sigualbe- 

griffe  »Einfahrt  gesperrte  und  »Einfahrt  freia  werden  zweckmässiger  Weise  die  ersteren 

benutzt,  während  man   mit  der  Wendescheibe  den  Begriff  »Vorsicht«  verbinden  und 

dieselbe  dementsprechend  als  Vorsignal  verwenden  kann.    Ein  wirksames  Vorsignal 

lässt  sich  indess  auch  ganz  einfach  durch  eine  feste  Scheibe  (Nachts  durch  eine 

anbewegliche  grüne  Laterne)  beschaffen. 

Der  Hauptunterschied  zwischen  den  Signalvorrichtungen  für  den  Bahnhofsab- 
sehloss  und  denjenigen  der  freien  Bahn  besteht  darin,  dass  bei  den  ersteren  häufig 
Anordnungen  getroffen  werden  müssen,  um  sie  von  einem  entfernten  Punkte  aus 
zn  dirigiren.  Vor  Besprechung  der  betreffenden  Constructionen  sind  indess  über  die 
feststehenden  Vorrichtungen  einige  Bemerkungen  zu  machen. 

Da  die  Abschlusstelegraphen  der  Bahnhöfe  es  nur  mit  Zügen  einer  Fahrrich- 
tnng  zu  thun  haben,  so  erscheinen  für  dieselben  die  vereinfachten  Constructionen  zu- 
ttni§;,  welche  durch  die  Figuren  2  und  11,  Tafel  H  dargestellt  sind.  Dieselben  zei- 
gen, dass  die  fraglichen  Telegraphen  nur  einen  Arm  erhalten  und  dass  die  Nacht- 
ngnalvorrichtung  in  einfachster  Weise  construirt  werden  kann,  wenn  man  von  der 
Anwendung  grünen  Lichts  Abstand  nehmen  oder  dasselbe  durch  Vermittelung  einer 
Wärter-Signallateme  geben  lassen  will.  Speciell  ist  aus  Fig.  11  ersichtlich,  dass  der 
Absehlnss-Telegraph  einen  Flügelfänger  erhält,  welcher  den  Arm  nicht  unter  die  hori- 
zontale Stellung  hinabsinken  lässt.     (Die  Einzelnheiten  der  Construction  des  Flügel- 

^)  Bei  Reparaturen  von  Kunstbauten,  namentlich  wenn  damit  die  Ausserbetriebsctzting 
dei  einen  Gleises  doppelgleisiger  Bahnen  verbunden  ist,  kommen  Dockungssignale  und  die  zuge- 
Mrigen  Apparate  in  ganz  ähnlicher  Weise  zur  Verwendung,  wie  bei  der  Deckung  der  Bahnhüfe. 

Bu4boeh  d.  np.  EiMnbahn-Technik.  lY.    2.  Anfl.  4 
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füngers  und  des  an  der  Spitze  des  Signaliiiastes  gegen  IJelierRchlageii  der  FlOgel  an- 

zabringenden  Eisens  sind  aus  Fig.  12,  Tafel  II  ersichtlich.)  —  Es  ist  indess  besser. 

ivenn  die  Einrichtungen  derart  getroffen  werden,  dass  der  Flügeltelegraph  dem  an- 

kommenden  Zuge  entweder  rothes  oder  grünes  Licht  zeigt  und  dass  diesen  beiden 

Farben  grünes  und  bezw.  weisses  Licht  an  der  dem  Bahnhofe  zugekehrten  Seite  des 

Abscblasstelegrapbcn  entspricht,  damit  das  Bahnhofspersonal  stets  über  den  jeweiligen 

Stand  der  Abschlusssignale  orientirt  ist.     Mau  erreicht  Obiges  durch  Anbringung  von 

Blenden  an  beiden  Seiten  der  Signallateme,   welche  man  durch  einen  sogenannten 

Mitnehmer  derart  mit  einander  in  Verbindung  bringt,   dass  die  rothe  Blende  an  der 

änsseren  Seite  mit  der  grünen  Blende  an  der  inneren  Seite  des  Telegraphen  correspon- 

dirt  (vergl.  Tafel  II,  Fig.  9).^^, 

Die  Anwendung  eines  Drahtzuges  beim  Greben  der  Signale,  woauf  oben 
bereits  hingewiesen  ist,  bedingt,  dass  sowohl  an  den  Flügeltelegraphen,  wie  an  den 
Wendescheiben  Gegengewichte  angebracht  werden,  welche  die  beweglichen  Theile  de» 
Apparats  in  ihre  Ruhestellung  zurückführen,  sobald  der  Draht  nicht  angespannt  ist 
■vergl.  Fig.  2  und  Fig.  7,  Tafel  IL..  Ausserdem  sind  Arretirungen  zur  Begrenzung 
der  Bewegung  der  Flügel,  bezw.  der  Scheiben  erforderlich. 

Die  Perrontelegraphen,  welche  dazu  dienen,  dem  Wärter  des  Abschlusstele- 
graphen ein  Commundo  auf  optischem  Wege  zu  ertheilen,  sind  wie  die  im  §  12  be- 
sprochenen Flügeltelegraphen  zu  construiren.  es  nmss  indess  dem  gehobenen  Arm  eine 
grüne  Blendung  der  Laterne  entsprechen,  um  eine  Verwechselung  des  betreffenden 
Lichts  mit  anderen  Lichtem  des  Bahnhofs  vorzubeugen. 

Ausser  den  feststehenden  Signnla[)paraten  sind  nun  bei  Anwendung  einer  mecba- 
nischen  Transmission  erforderlich : 

a)  ein  Stellhebel  oder  eine  Winde   zur  Ertlieiluug  der  erforderlichen  Be- 
wegungen, 
b    ein  Drahtzug,  welcher  gewöhnlich  einfach,  seltener  doppelt  hergestellt  wird. 
Die  Stärke  der  Tnmsmissionsdrähte  schwankt  zwischen   2,5   und  4,r>°"",    für 
mittlere  Eutfernungen  und  die  gebränchlichen  Constriictionen  der  Stellhebel  ist  eine 
Stärke  von  H  bis  4"""   zu  empfehlen.     An  allen  Stellen,    welche  krallige  Riehtungs- 
verändernngcn  zeigen,  sind  leichte  Ketten  statt  des  Drahtes  einzuschalten. 


'-'^j  Ueber  ähnliclit*  Vorriclitiiugen  siu  den  WondesL'heiben  der  Parid-Lyuner  Bahn,  bei  deuen 
Spiegel  und  blaue  Hlendun^en  zur  Anwendung  kommen,  vergl.  mim  Hrame.  Ktude,  p.  217  und 
Organ  ISr.s,  p.  s. 

Behufs  vollständiger  Erläuterung  der  Fig.  !^  Tafel  II  ist  zu  erwähnen,  das}<  die  Bahnhofs- 
Absidilusstelegraphen  der  Vor])onMner8ctien  Bahn  zwei  Arme  und  zwei  Nachtsigual Vorrichtungen 
haben,  so  dass  man  mit  ihnen  nach  beiden  Richtungen  Signale  und  namentlich  auch  den  abgehen- 
den Zilgen  eine  besondere  Erlaubnis»  zum  Ausfahren  geIxMi  kann.  Bei  normaler  Stellung  sind  beide 
Arme  horizontal  und  l)eide  Seiten  der  Laterne  roth  geblendet.  Wird  aber  an  der  der  Station  ab- 
gekehrten Seite  das  Kinfaliri»ignal  durch  Entfernung  der  rothen  Blende  gegeben,  so  bringt  an  der 
Seite  der  Süition  ein  Mitnehmer  is.  die  Zeichnungen^  eine  grüne  Blende  vor  die  Laterne.  Durch 
einen  zweiten  Dnihtzug  kann  man  auch  diese  von  der  Laterne  entfernen  und  dadurch  das  Ausfahr- 
signurgeben.  Die  hierbei  benutzten  Stellhebel  sind  durch  die  Fig.  x,  Tafel  II  dargestellt.  Die 
Fig.  1)  zeigt  die  Nachtsignal  Vorrichtung  in  der  Stellung,  wie  dieselbe  die  Bahn  für  den  einfahren- 
den Zug  sperrt  und  filr  tlen  ausfahrenden  Zug  freigiebt  (vergl.  Zeitschrift  f.  Bauwesen  1^03,  p.  474). 
Die  vorhin  erwähnten  Signale,  welche  eine  besondere  Erlaubniss  zur  Ausfahrt  der  Züge  geben, 
eign  Ml  sieh  indess  nur  für  grössere  Stationen.  —  Eine  zweckmässige  Anordnung  zur  Benaehrichti- 
gung  des  BahnhofspersouAls  über  das  dem  Zuge  gegelKMie  Signal  ist  auf  Bahnhof  Buekau  zur  Aus- 
führung gekommen  i vergl.  Ortran  1875,   p.  I.'i7  . 
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Die  DrahfctUge  sind ,  wo  nur  immer  thunlich ,  liberirdisch  anznlc^n  nnd  er- 
halten dann  ihre  Führung^  darch  Rolleu,  welche  an  eingeBchla^uen  PfUhlen  in  Ü'",r> 
mittlerer  Höhe  Aber  dem  Terrain  befestigt  sind.  Unterirdische  Leitungen  werden  in 
bSlzeroen  Kästen  oder  besser  in  gOBseiserneu  Röhren  von  ')'",()6  Durchmesser  verlegt, 
zwischen  welchen  in  etwa  8*"  Abstand  Kästen  mit  Rollen  eingeschaltet  sind. 

Anf  dje  CoDstruction  der  FUhrungsiollen  ist  grosse  Sorgfalt  zu  verwenden, 
namenüieh  ist  ans  nahe  liegenden  Gründen  der  Durchmesser  der  Rollen  nicht  zu  klein 
zu  nebmen.  FUr  gerade  Leitungen  wird  ein  Durchmesser  von  0",0(>  (in  der  Rinne 
gemessen^  fHr  genOgend  erachtet  und  ))riiigt  man  alsdann  die  Rollen  in  Abständen 
von  ITt  bis  25"  an. 

In  Cnrven  pflegt  mau  die  PUhrung  des  Drahtes  ilurcb  horizontale  Kollen  von 
it*,lil  bis  »",12  Durchmesser  zu  bewerkstelligen,  zwischen  denen  je  nach  der  Gritsse 
des  Cnrvenradius  1  bis  3  verticHle  Rollen  sich  bcflnden.  Bei  Ermittelung  des  Abstandes 
der  horizontalen  Rolleu  von  einander  wird  der  Erfabrungssatz  benutzt,  dass  der  Centri- 
winkel  des  Bertlhrungsbogeus  des  Drahtes  '.V  betragen  darf.  —  Rollen  fUr  die  oben 
erwähnten  KettenstUcke  erhalten  ir,:iri  bis  0"',4<t  Durchmesser.  —  Wenn  stärkere 
KicbtnngsveitoderaDgen  in  der  Verticalehene  vorkommen,  so  sind  zwei  Übereinander- 
liegende Rollen  am  Platz,  deren  Rillen  den  Draht  zwischen  sich  fassen. 

Im  Detail  mllssen  die  Rollen  so  angeordnet  sein ,   dass  der  Draht  sieh  rasch 
einlegen  lässt,    dabei  aber  gegen  Abspriugeu  geschützt  ist   und  ferner   so.    dass  die 
Achaea   rasch  gereinigt  nnd   gut  geschmiert  werden   können.     Es 
wird  diesen  Anforderungen  am  besten  durch  die  nebenstehend  dar-  ^'K-^- 

gestellte  Anordnung  ^Fig.  2  und  3)  entsprochen,  wobei  der  Ütiü  d 
beim  Einigen  des  Drabt«s  und  beim  Schmieren  der  Achsen  los- 
i  .wird.  Der  Achsenhalter  gestaltet  sich  verschieden,  je 
I  die  Rollen  in  Gurren  oder  in  geraden  Linien  gebraucht 


In  beschriebener  Weise  hat  man  in  Frankreich  Transmis- 
munen  ftlr  Distanzsignale  von  1500'°  lilnge  nnd  darüber  ausge- 
ftlhrt,  man  wird  indess  über  Längen  von  l'ifli)  bis  1200"  nicht 
gern  hinausgehen.  Nach  v.  Weber  würde  sogar  die  Verlängerung 
des  DrahtzDges  Über  600"  hinaus  schon  Bedenken  haben. 

Bei  Constraction  der  Stellvorrichtungen  fllr  sehr  entfernt 
Btebende  Distanzsignale  ist  darauf  Rücksicht  zu  nehmen: 

-  a)  dass  mit  Hülfe  einer  Compensationsvorricbtung  wäh- 
rend der  normalen  Stellung  des  Absperrsignals  eine 
coDBtaote,  von  Temperaturveränderungeu  unabhängige 
Spannung  im  Drahtzage  erhalten  wird ; 
b)  dass  ein  Itfann  die  Vorrichtung  leicht  und  sicher  in  Bewegung  setzen 
kann. 
Von  den   zahlreichen   Gonstructionen   der   mit  Gompensations Vor- 
richtung versebenen  Stellhebel  mögen  folgende  erwähnt  werden: 

\)  Der  Stellapparat  der  franzüaisclien  Ostbahnea.  Zum  Vorätändniss  der  Fig.  fi  auf 
TiTel  I,  welche  diesen  Apparat  darstellt,  ist  hcrvorzuliebeu,  dass  das  in  der  Zeichnung  sicht- 
We.  ui  einer  Kette  hängende  Sp&ungewicht  schwerer  ist,  als  das  Gewicht  des  RUckstell- 
bctnli.  Bei  der  gezeichneten  Luge  des  Stcllhebels  wird  Eorait  der  Draht  geapaimt  und  die 
SigBilvorrichtusg  (Wendescheibel  In  der  Kiihestellung ,  welche  auf  franzüsischen  Bahne» 
b^  Fahrt   anzeigt ,    gehalten.     Bei    dieser  Stellung  hängt  das  tjpanagewicht  frei  In  einer 
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eingegrabenen  ROhre  hinab,  es  wird  sich  also  bei  Temperatarverändenmgen  heben  und 
.senken.  Soll  nun  das  Signal  zeitweilig  auf  »Haltu  gestellt  werden,  so  ist  es  nothwendig. 
den  Draht  nachzulassen,  schlaff  zu  machen,  damit  das  Grewicht  des  Rttckstellhebels  zur  Wir- 
kung kommen  kann.  Zu  diesem  Zweck  muss  das  Spanngewicht  ausser  Wirksamkeit  ge- 
setzt werden.  Dies  geschieht  beim  Autrichten  des  Stellhebels,  indem  die  Kette,  an  wel- 
cher das  Spanngewiclu  hängt,  sich  in  eine  Verengung  des  Lochs  im  Röhrendeckel  klemmt 
;s.  Fig.  6  ^) .  Der  RUckstellhebel  nimmt  alsdann  die  in  Fig.  7 ,  Tafel  11  durch  ausgezo- 
gene Linien  angedeutete  Lage  an.  Wenn  der  Drahtzug  reisst,  so  stellt  sich  bei  dieser 
Öon^truction  die  Wendescheibe  auf  »Halt«,  was  zweckmässig  ist. 

2)  Der  Stellapparat  der  Sächsischen  östlichen  Staatsbahnen  is.  Fig.  3,  Tafell),  des- 
sen Construction  der  'vorstehend  namhaft  gemachten  verwandt  ist ,  mit  der  Abweichung  je- 
doch, dass  ein  Fiügelsignal  und  als  normaler  Stand  desselben  die  Gefahrstellung  angenom- 
men sein  wird. 

3  In  England  ist  ein  Apparat  ziemlich  verbreitet,  welcher  im  Wesentlichen  aus  einer 
Trommel ,  dem  Stellhebel  und  einem  in  einem  Schachte  hängenden  Spanugewicht  besteht. 
Die  Kette,  in  welche  der  Draht  endigt,  schlingt  sich  einige  Male  um  die  Trommel,  welche 
bei  normaler  Stellung  des  Apparats  vom  Stellhebel  unabhängig  ist  und  kann  somit  bei  die- 
ser Stellung  das  Spauugewicht  in  vorhin  beschriebener  Weise  spielen  (s.  Fig.  4,  Tafel  I;. 
Sobald  iudess  das  Signal  verstellt  werden  soll,  wird  ein  Eingriff  zwischen  Trommel  und 
Stellhebel  dadurch  bewerkstelligt,  dass  ein  Vorspnmg  des  letztern  in  die  Zälme  eines  an 
der  erstem  befindlichen  Hades  fasst  s.  Fig.  1  *^  ,  worauf  sofort  der  Drahtzug  der  Bewe- 
gung des  Stellhebels  folgen  muss. 

Aehnlich,  in  verschiedenen  Einzelnheiten  aber  vervollkommnet,  ist  ein  Apparat,  wel- 
cher im  Organ    1S()1),  p.   207  beschrieben  ist  und  sich  bewähren  soil.''^''^; 

Bei  zweidrähtigen  Transmissionen  pflegt  man  in  Abständen  von  mindestens .  200™ 
Spannvorrichtungen  in  die  Drähte  einzuschalten  und  kann  dann,  wenn  die  Länge  der  Trans- 
mission nicht  gar  zu  gross  ist,  einen  Stellhebel  einfachster  (Construction  [s.  Fig.  1*,  Tafel  1) 
benutzen  und  die  Drähte  an  einem  durch  Fig.  1  ^  dargestellten,  mit  der  Achse  der  Wende- 
scheibe verbundenen  Arm  endigen  lassen. 

Eine  für  grössere  jjängen  der  Transmission  mit  doppeltem  Drahtzug  anwendbare 
Compeusationsvorrichtung  ist  durch  Fig.  5,  Tafel  I  dargestellt.  Die  beiden  Drähte  sind 
durch  Vermittelung  einer  Kette  aneinander  gekuppelt,  die  um  eine  mit  dem  Stellhebel  fest 
verbundene  Trommel  geschlungen  ist.  Diese  Trommel  ruht  auf  einem  kleinen,  von  Rollen 
getragenen  (icstell.  welches  bald  durch  ein  Spanngewicht  bei  steigender  Temperatur  nach 
rechts,  bald  in  Folge  der  Verkürzung  der  Drähte  bei  abnehmender  Temperatur  nach  links 
gezogen  wird.  Der  Apparat,  welcher  im  Organ  1869.  p.  210  ausführlicher  beschrieben 
ist,  soll  erprobt  sein. 

Die  im  Vorhergehenden  besprochenen  Compensationsvorrichtungen  sind  für  die  zwi- 
schen dem  Bahnhofs-Schlusstelegi'aphen  und  dem  Vorsignal  anzubringenden  Drahtzttge  nicht 
ohne  Weiteres  verwendbar.  Hierfür  geeignete  Anordnungen  sind  in  neuerer  Zeit  in  ziem- 
licher Anzahl  construirt.  Wir  erwähnen  von  denselben  die  durch  Fig.  4,  Tafel  IV*  dar- 
gestellte ( 'Onstructiou  der  Schleswig  sehen  Bahnen  ihrer  Einfachheit  wegen :  An  der  verti- 
calen  Achse  der  als  Vorsignal  dienenden  Wendescheibe  ist  statt  des  sonst  gebräuchlichen 
geraden  Armes  ein  im  Grundriss  winkelförmig  gestalteter  Bügel  b  befestigt,  welcher  aufge- 
schlitzt ist  und  somit  den  aufrecht  stehenden  Theil  eines  mit  einem  Gegengewicht  versehe- 
nen VVinkelhebels  nmfasst.  Am  oberen  Ende  des  Winkelhebels  ist  der  Drahtzug  befestigt. 
Die  Länge  des  erwähnten  Schlitzes  ist   den   vorkommenden  Verlängerungen   des  Drahtznges 


'■^1  Andere  ('onstructiouon  <ler  Sfellapparate  fUr  Distauzsignale  sind  beschrieben : 
V.  Weber,  Telegr.-  und  Signal w.  p.  54  ff. ,  Goschler,  Traite  pratiquo.  II.  p.  215, 
Brame,  Etüde  sur  los  signaux,  p.  l. 
Mau  findet  in  den  b(*zeichneteu  französische ii  Quellen  Überhaupt  manche  Einzolnheiten  über  Distanz- 
signale,  M'chrhe  hier  nicht  aufgenommen  werden  konnten,  u.  A.  auuh  Berechnungen  über  die  bei 
Bewegung  derselben  zu  überwindenden  Widerstände  iS.  (ioschler,  11.,  p.  1  l(i  und  Brame,  p.  Ihl 
und  p.  11)0*,  sowie  Ermittelungen  der  an  Stellhebr^hi  und  Kiic.kHt<'llhebeIn  bei  verschiedenen  Längen 
der  DrahtzUgo  anzubringenden  (iowichte. 
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entsprechend  bemessen,  ab  ist  somit  die  Einwirkung  des  Hebels  auf  den  Bügel  von  der  je- 
weitigen  Temperatur  unabhängig. '^^) 

Seltener  als  zur  Bewegung  der  Signalapparate  werden  nieehanisclic  Vorrich- 
tnngen  zur  Controle  für  die  richtige  Stellung  der  FlUgel  und  Scherben  benutzt.  Hier- 
her gehören  die  auf  iranzösischen  Bahnen  ausgeführten  Vorrichtungen,  welche  das  ge- 
gebene Signal  an  einer  geeigneten  Stelle  des  Drahtzuges  repetiren  (Repetitionsscheiben) 
und  diejenigen,  welche  gewöhnliche  Glockcnsignale  mit  den  Absperrsignalcu  in  Ver- 
bindung  bringen.  Die  Beschreibung  der  Einzelnheiten  derselben  würde  indcss  zu  weit 
fllbren  und  mttssen  wir  in  BetreflF  derselben  auf  Brame's  Werk  p.  25  und  p.  32 
verweisen. 

§  18.  Eleetromagnetlsche  Yorrichtungen  fHr  Bahnliofs-Abschlusssignale. 
—  Die  Herstellung  von  DrahtzUgfen  zwischen  dem  Stationsgebäude  und  dem  Signal- 
wärter stösst  häufig  auf  Schwierigkeiten ,  während  die  Anwendung  von  Perrontele- 
graphen von  mancherlei  Uebelständen  begleitet  ist.  Man  ist  deshalb  bei  grösseren 
Anlagen  auf  die  Herstellung  einer  electromagnetischen  Correspondenz  zwischen  den 
genannten  Stellen  angewiesen.  Auch  zur  Herstellung  der  Controlcvorridhtungen  eignen 
sieb  electromagnetische  Apparate  am  besten. 

Zur  Verständigung  der  Signalwärter  werden  theils  kleinere  Läutewerke  Wecker- 
apparate; ,  welche  in  den  Wachthäusem  ihren  Platz  finden,  verwendet,  theils  Glocken- 
werke, welche  nach  Art  der  bereits  besprochenen,  im  Freien  aufgestellt  sind. 

Die  zuletzt  erwähnten  Apparate  sind  hinsichtlich  ihrer  Construction  den  im  §  13 
besprochenen  verwandt,    es  treten   indess  Vorrichtungen  hinzu,   durch  welche  Zei- 
chen von  der  Glockenbude  nach  der  Station  gegeben  werden.     Es  sind  dies  im  ein- 
fachsten Falle  Unterbrechungstasten ,   durch  welche  der  Wärter  den  von  der  Station 
ausgehenden  Strom  hemmt,  so  dass  die  Nadel  des  daselbst  befindlichen  Galvanoskops 
in  die  lothrechte  Stellung  tritt.     Hierdurch  kann  der  Wärter  auf  einfache  Weise  das 
Zeichen  "Verstanden«  geben.    Bei  vollständigem  Einrichtungen  wiederholt  der  Wärter 
die  von  der  Station  gegebenen  Glockcnsignale  an  einer  im  Stationsbureau  befindlichen, 
kleinem  Glocke,  was  durch  Anbringung  von  Inductions-Apparatcn  in  der  Wärterbude 
geschehen  kann.    Die  Glockenwerke  der  Wärter  dürften  für  die  vorliegenden  Zwecke 
als  solche  mit  einzelnen  Schlägen  zu  construiren  sein ,   was   zulässig  erscheint ,   weil 
die  Einfahrtswärter  in  der  Regel  von  ihrem  Posten  sich  nicht  weit  entfernen  dürfen, 
und  empfehlenswerth  ist,  damit  die  in  Rede  stehenden  Signale  von  den  electromagne- 
tischen Streckensignalen  sich  unterscheiden.    Denn  es  ist  die  Bedeutung  dieser  Signale 
eine  andere ,   als  diejenige  der  Streckensignale ,   sie  melden  häufig  dem  Signal  -  jind 
Weichenwärter  auch  die  Beschaffenheit  des  zu  erwartenden  Zuges  an,  damit  er  in  der 
L«^  ist,  die  Einfahrts weichen  richtig  zu  bedienen. 

Durch  die  zuletzt  erwähnte  Einrichtung  bildet  sich  der  Uebergang  zu  den  voll- 
kommenem Vorrichtungen,  von  denen  weiter  unten  (§  25)  die  Rede  sein  wird. 

Als  Vorrichtung  zum  Controliren  des  richtigen  Standes  des  Bahnhofs- Abschluss- 

signals  wird  namentlich  ein  electromagnetischer  Apparat  mit  Klingelwerk  häufig 

verwendet.    Derselbe  soll  deshalb  im  Nachstehenden  etwas  näher  beschrieben  werden. 

Der  Apparat  besteht  aus  dem  Klingelwerk,  welches  am  Stationsgebäude  an- 

^}  Man  vergl. :  Bahnhofs-Schi usstelegraph  mit  Vorsignal  der  Schleswig'schen  Bahn  (Or- 
g*D  1875,  p;  201)  und  femer  über  sonstige  neuere  Compensationsvorrichtungen :  Beynon'B  Com- 
penattiona- Vorrichtung  :Engineering,  engl.  Ausg.  1S74,  Aug.  p.  161;. 

Drahtzug-CompensHtion  zwischen  Avertissemcnts-  nnd  Haltesignalen  (Organ  187.'),  p..l5G}. 

Compensationsvorrichtung  fiir  Signaldrahtleitungen  (Daselbst  1875,  p.  202). 
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gebracht  ist^  einer  Batterie,  einer  Telegraphenleitnng  und  einem  mit  der  Wende- 
scheibe in  Verbindung  stehenden  Contactapparat.  Es  ist  Einrichtung  getroffen,  dass 
das  Klingelwerk  in  Thätigkeit  tritt,  sobald  und  so  lange  die  Wendescheibe  die  Ein- 
fahrt verbietet. 

Eine  zweckmässige  Construction  des  Contactapparates  ist  durch  Fig.  4,  Tafel  III 
dargestellt.  Ein  mit  einem  Ansätze  versehenes  Halsband  (Fig.  4*"  und  4^')  ist  andern 
Schaft  der  Wendescheibe  angebracht  und  macht  die  Bewegungen  desselben  mit.  Wenn 
die  Wendescheibe  um  90^^  gedreht  wird,  so  schlägt  der  erwähnte  Ansatz  gegen  einen 
Stift  s  des  Contactwerkes  :s.  Fig.  1**  und  4®),  bringt  denselben  mit  einer  Feder  jF' in 
Berührung  und  führt  letztere  in  die  punktirt  gezeichnete  Lage,  bei  welcher  der  Stroni- 
schluss  eintritt.  Die  Schraube  p,  an  welcher  die  Luftleitung  eingeklemmt  ist,  dürfen 
wir  uns  isolirt  vom  Köri)er  des  Contactwerkes  und  den  letztern  mit  der  Erde  com- 
nmnicirend  denken. 

Die  Luftleitung  führt  vom  Contactwerk  der  Wendescheibe  nach  dem  Stations- 
gebäude und  endet  an  dem  oben  erwähnten  Klingel  werk.  Von  demselben  ftabrt  ein 
Draht  nach  einer  aus  0  bis  1 2  Elementen  bestehenden  Batterie,  welche  den  zu  beiden 
Seiten  der  Station  befindlichen  Abschlusssignalcn  gemeinschaftlieh  und  in  bekannter 
Weise  mit  einer  Erdplatte  versehen  ist 

Das  Klingelwerk  is.  Fig.  \\,  Tafel  III)  besteht  der  Hauptsache  nach  aus  einem 
Electromagneten,  dem  zugehörigen  Anker,  dessen  Verlängerung  einen  Klöppel  trägt, 
und  einem  Glöckchen.  Der  zur  Battovie  führende  Leitungsdraht  hat  durch  Vermittelung 
eines  Metallstifts  n  und  einer  kleinen  Schraube  b  Zusammenhang  mit  einem  auf  dem 
Anker  befestigten  Plättchen.  Dieses  Plättchen  steht  in  metallischer  Berühiniug  mit 
einer  Feder /\  welche  den  Anker,  so  lange  kein  Strom  vorhanden  ist,  in  massiger 
Entfernung  vom  Electromagneten  hält. 

Mit  der  erwähnten  Feder  steht  das  eine  Ende  der  Drahtspiralen  des  Electro- 
magneten in  Verbindung,  während  das  andere  Ende  dieser  Spiralen  durch  Vermittelung 
des  Stiftes  y  mit  der  Luftleitung  conimuuicirt.  Bei  dieser  Anordnung  muss  der  durch 
das  Contactwerk  bewerkstelligte  Stromschluss  ein  Anziehen  des  Ankers  und  einen 
Glockeusclilag  zur  Folge  haben.  Weil  aber  eine  Bewegung  des  Ankers  sofortige  Unter- 
brechung des  Stromes  zur  Folge  hat,  so  führt  nach  dem  ersten  G lockenschlage  die 
oben  erwähnte  Feder  den  Anker  in  seine  frühere  Stellung  zurück ,  worauf  das  An- 
ziehen desselben  und  der  damit  verbundene  Glockenschlag  sich  aber  im  nächsten 
Augenblicke  wiederholt.  Auf  diese  Weise  entsteht  ein  lebhaftes  Klingeln ,  so  lange 
der  Strom  in  der  Leitung  cursirt,  d.  h.  so  lange  die  Wendescheibe  die  Einfahrt 
verbietet. 

An  der  besprochenen  Vorrichtung  sind  u.  A.  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn;  beachtenswerthe  Verbesserungen  und  Vervollständigungen  augebracht,  hinsicht- 
lich deren  wir  uns  aber  mit  einer  Verweisung  auf  die  betreffende  Mittheilung  im  Organ 
itSGG.  p.  250    begnügen  müssen. 

Die  besprochenen  eleetromagnetisrben  Apparate  kouiuieu  zwar  vorzugsweise  bei 
Wendescheiben  vor,  sie  lassen  sich  aber  mit  einigen  Moditicatiouen  auch  bei  FlQgel- 
signalen  anbringen. 

Eine  verwandte  Vorrichtung  ftlr  dergleichen  Signale  ist  beschrieben  Organ  1864, 
p.  218.  Dieselbe  giebt  indess  kein  akustisches,  sondern  ein  optisches  Controlesignal 
und  ist  so  eingerichtet,  dass  am  Controle-Apparate  drei  Zeichen  zum  Vorschein  kommen, 
von  denen   zwei  den  Signalen   für  "Freie  Fahrte  und  "Halt-   an  der  Semaphore  ent- 
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«preehen   and   eine»   »tSignal    schlecht«   bedeutet.  -—  Trotz   dieser   Yervollstäudigang 
durften  die  Klingelwerke  im  Allgemeinen  den  Vorzag  verdienen. 

Wenn  die  örtlichen  Verhältnisse  derart  sind,  dass  sowohl  zur  Dirigiruug  der 
Bahnhofs-Abschlusssignale,  wie  zur  Controlirung  derselben  electromagnetische  Vorrich- 
tQDgen  am  Platz  sind,  so  liegt  es  nahe  diese  Vorrichtungen  zu  einem  Ganzen  zu 
vereinigen. 

Hierdurch  entstehen  Einrichtungen^  wie  solche  u.  A.  auf  der  Rheinischen  Bahn 
als  »»Electrische  Apparate  fdr  Stations-Einfahrtssignale»  ausgeführt  und  im  Organ  1874, 
p.  67  beschrieben  sind.  In  weiterer  Ausbildung  wird  dann  namentlich  bei  Wende- 
scheiben die  mechanische  Vorrichtung  zum  Verstellen  der  Scheibe  durch  einen  Apparat 
ersetzt,  welcher  mit  Hülfe  des  Electromagnetismus  ausgelöst  wird.  Hieraus  ergeben 
sich  dann  die  )>electrischen  Signalscheibenu.  Wegen  der  Einzelnheiten  ihrer  Construc- 
tion  müssen  wir  auf  die  Originalmittheilungen  im  Organ  (1875,  p.  227}  und  in  »Die 
Eisenbahn«  (IH.  Band,  Nr.  8)  verweisen. 

§  19.  Anwendung  der  Bahnhofs  -  Abschlusssignale.  —  Die  Bahnhofs-Ab- 
schlnsstelegraphen  werden  entweder  in  einer  Entfernung  von  ca.  500  "^  uud  mehr  von 
der  Endweiche  des  Bahnhofs  entfernt  aufgestellt  und  können  alsdann  dazu  benutzt 
werden,  um  einen  vor  dieser  Weiche  angehaltenen  Zug  im  Rücken  zu  decken,  oder 
es  wird  jene  Entfernung  erheblich  geringer  gewählt.  Als  geringstes  Maass  dürften 
50"  anzunehmen  sein,  damit  eine  Maschine  mit  einigen  Wagen  am  Ende  des  Bahn- 
hofs die  Gleise  wechseln  kann,  ohne  an  dem  Haltsignal  des  Abschlusstelegraphen 
vorbeifahren  zu  müssen.  Es  ist  auch  nicht  anzunehmen,  dass  der  Führer  unter  allen 
Umständen  den  Zug  genau  vor  dem  Abschlusstelegraphen  zum  Halten  bringen  kann.'^') 

Das  Vorsignal  soll  nach  Maassgabe  der  Signalordnung  fltr  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  «auf  Erfordern  der  Aufsichtsbehörde«  (also  wohl  nur  im  Falle  ungünsti- 
ger localer  Verhältnisse)  angebracht  werden  und  600  bis  lOOO"*  von  dem  Abschluss- 
telegraphen  entfernt  sein.  Da,  wo  dasselbe  angewendet  wird  und  wo  ausserdem  darch 
Zngdecknngssignale  eine  iSicherang  des  Kückens  der  Züge  stattfindet,  wird  es  sich 
empfehlen,  die  Entfemnng  des  Abschlusstelegraphen  von  der  Endweiche  nicht  zu  gross 
anzuordnen.  Ueber  das  im  einzelnen  Falle  anzuwendende  Maass  müssen  die  örtlichen 
Verhältnisse  und  die  Steigungsverhältnisse  der  Bahn  entscheiden. 

Als  Ruhestellung  des  Ahschlusstelegraphen  ergiebt  sich  aus  den  l)ereits  namhaft 
gemachten  Bestimmungen  des  Bahnpolizeireglements  diejenige,  welche  »Die  Einfahrt 
ist  gesperrt«  ausdrückt.  Abweichend  hiervon  ordnet  die  österreichische  Signal  Vorschrift 
an,  dass  die  Stations-Deckungssignale  in  der  Regel  »Erlaubte  Einfahrt«,  dagegen  bei 
Bahnabzweigungen  und  bei  Bahnkreuzungen  )Verbot  der  Einfahrt»  zeigen  sollen.  Es 
wird  indess  hinzugefügt,  dass  der  Bahnhof  stets  mittelst  der  Stations-Deckungssignale 
zu  decken  ist,  wenn  aus  irgend  einem  Grunde  die  Einfahrt  oder  Durchfahrt  eines 

^^:  Die  österreichische  Signal  Vorschrift  besagt: 

"Die  Stations-Deckungssignale  sind  in  einer  Entfernung  von  beiläufig  250  Klafter  (475™) 
TOD  der  Spitze  des  äussersten  Wechsels  der  Station ,  dem  Abzweigungs  -  oder  Kreuzungspunkt« 
aufzustellen  und  sollen  wo  möglich  dem  Zuge  schon  auf  200  Klafter  (38on>j  sichtbar  sein. 

In  einer  geringeren,  jedoch  nicht  unter  150  Klafter  (285'")  betragenden  Entfernung  dür- 
fen dieselben  nur  in  besonderen,  durch  die  unbedingte  Nothwendigkeit  gerechtfertigten  Fällen  auf- 
gesteUt  werden  und  ist  dann  die  Vorsorge  zu  treffen,  dass  den  Zügen,  wenn  das  Stations-Deckungs- 
Signa!  auf  »Verbot  der  Einfahrt«  steht,  schon  auf  eine  Entfernung  von  250  Klafter  (475™)  vor  dem- 
selben das  Signal  '»Langsamfahren«  gegeben  wird.« 

Ueber  diu  Stellung  der  fragl.  Signal  Vorrichtungen  ist  auch  Schmitt,  Signalwesen 
p.  4u  zu  vergleichen. 
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Zu^es  nicht  stattfinden  könnte  und  zwar  auch  dann,  wenn  kein  Zug  zu  er- 
warten ist. 

Falls  ein  Bahnhofs-Absehlnsstelegraph  zur  Beleuchtnngszeit  unbeleuchtet  ange- 
troffen wird,  so  hat  dies  als  Haltsignal  zu  gelten. 

Da  wo  in  Ermangelung  besserer  Einrichtungen  Perrontelegraphen  verwendet 
sein  wollen,  wUrde  es  misslich  sein,  als  Ruhestellung  derselben  den  horizontal  ge- 
stellten Flügel  anzunehmen .  '^- ■  Unter  den  verschiedenen  Arten  der  Handhabung  dieser 
Telegraphen  durfte  diejenige  die  zweckmässigste  sein ,  welche  u.  A.  auf  den  Braun- 
Bchweigischen  Bahnen  eingeführt  ist.  Daselbst  hängen  die  Flügel  des  Perrontele- 
graphen vertical  herab,  so  lange  kein  Zug  angemeldet  ist  (gleichzeitig  mttsste  Nachts 
die  Laterne  geblendet  sein] ,  nach  erfolgter  Anmeldung  wird  dann  entweder  das  Signal : 
»Der  Zug  soll  halten«  oder  »Der  Zug  darf  einfahrena  gegeben.  Dass  hierbei  derjenige 
Arm,  welcher  der  Richtung  des  Zuges  entspricht,  waagerecht,  bezw.  schräg  aufwärts 
zu  stellen  und  dass  Nachts  rothes,  bezw.  grünes  Licht  zur  Anwendung  zn  bringen 
ist,  bedarf  wohl  kaum  der  Erwähnung. 

Alles,  was  sonst  noch  in  Betreff  der  Bahnhofs-Abschlusssignale  hervorgehoben 
zu  werden  verdient,  geht  aus  den  nachstehenden  Bestimmungen  der  Signalordnnng 
fllr  die  Eisenbahnen  Deutschlands  hervor: 

Die  optisohen  Signale  am  Bahnhofs-AbschluBBtelegraphen  sind  folgende : 

bei  Tage:  bei  Dunkelheit: 

Einfahrt  ist  gesperrt.         Der  Telegraphenarm  muss         Die  Signallateme  am  Te- 

naoh  rechts  waagerecht  ge-  legraphenmaste  zeigt  nach 
stellt  sein.  Aussen  rothes  Lieht  und 

nach  Innen  (dem  Bahnhof 
zugekehrt)  grünes  Licht. 
Einfahrt  ist  frei.  Der  Telegraphenarm  muss         Die  Signallateme  am  T^ 

schräg  rechts  nach  oben  legraphenmaste  zeigt  nach 
gerichtet  sein  (unter  einem  Aussen  grünes  Lieht  und 
Winkel  von  etwa  45^0 .  nach  Innen  (dem  Bahnhof 

zugekehrt)  weisses  Lieht. 
In  einer  Entfernung  von  600  bis  1000  Meter  vor  dem  Bahnhof s-Abschluss- 
telegraphen  ist  auf  Erfordern  der  Aufsichtsbehörde  ein  Vorsignal  in  automati- 
scher  Verbindung  mit  dem  ersteren  aufzustellen.  Dasselbe  soll  aus  einer,  um 
eine  Achse  drehbaren  runden  Scheibe  bestehen,  in  deren  Mitte  eine  Laterne  sich 
befindet. 

Zeigt  der  Bahnhofs-Abschlusstelegraph  das  Signal 

»Einfahrt  ist  gesperrt«, 
so  ist  die   senkrecht   stehende  volle   runde  Scheibe,    und   bei  Dunkelheit  die   in 


''^2  T)aB  Ba)inp<)lizciri>>?i(!inenf  enthiilt  in  Retrofi  der  Pcri-ontelc^riipben  in  §  40>  Fol- 
gendes : 

»Auf  denjenigen  Stationen .  Huf  welchen  eine  Verbindung  de»  WärterpostenB  am  Bahn- 
iKits-AbachluHStelegraphen  mit  der  »Station  durch  electrischo  BU»ckapparatü  oder  Sprechapparatc 
oder  auf  irgend  einem  andern  mechanischen  oder  electrischcn  Wege  nicht  besteht,  nind  von  den 
dionstthuendeu  Statiousbcamtcn  fiir  die  Einfahrt  der  ZUge  optische  Signale  am  Telegraph enuast 
zu  geben.« 

Hierdurch  ist  also  die  Anwendung  mündlicher  (Kler  schriftlicher  Befehle,  8o\i'ie  die  An- 
wHnduug  von  llandsignalen  fUr  das  Commandiren  der  Abschlusssignale  untersagt. 
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derselben  befindliche   Laterne  mit  grünem  Lioht  dem  könnenden   Zuge  suge- 
kehrt,  während  bei  dem  Signal  am  Bahnhofs-Abschlusstelegraphen 

»Einfahrt  ist  freia 
die   Scheibe   horizontal    liegt   oder  parallel  zur  Bahnlinie   steht    —    die  Laterne 
weiBsea  Licht  zeigt. 

§  20.  Weichensignale.  —  Die  Weichen  sind  bekanntlich  die  gefährlichsten 
Stellen  der  Bahnhöfe,  namentlich  sind  die  gegen  die  Spitze  befahrenen  \y eichen  ge- 
fahrdrohend, weil  sie  drei  verschiedene  Veranlassungen  zu  Unfällen  geben  können. 
Zwei  dieser  Veranlassungen  (Stellung  der  Weiche  fttr  ein  unrichtiges  Gleis  und  Stel- 
lung derselben  ))auf  Halb«)  können  durch  Signalvorrichtungen  bekämpft  werden,  der 
dritten  gegenüber  (Verschiebung  der  Zungen  während  des  Passirens  der  ZUge)  können 
Signale  Erfolg  nicht  haben. 

Die  Weichensignale,  welche  einen  unvollständigen  Anschluss  der  Zungen  [Stel- 
lung der  Weiche  »auf  Halb«)  verkünden  sollen,  sind  grösstentheils  von  genügender 
Wirksamkeit  nicht  gewesen.  Zweckmässig  erscheint  eine  englische  Construction, 
welche  auf  Tafel  II  in  Fig.  3  dargestellt  ist.  Zur  Erläuterung  der  Zeichnung  muss 
bemerkt  werden,  dass  der  Über  dem  Pfosten  sichtbare  eiserne  Bttgel  durch  die  beiden 
radial  gestellten  Arme  in  unveränderlicher  Stellung  erhalten  wird.  Beweglich  und 
dem  Spiele  der  Weichenznngen  folgend  sind  der  zwischen  jenen  Armen  liegende 
2jeiger  und  das  an  seiner  Achse  unterhalb  derselben  befindliche  Rahmenwerk,  welches 
zwischen  zwei  Scheiben  von  weissem,  bezw.  grünem  Glase  eine  grössere  Scheibe  von 
rothem  Glase  trägt.  Die  Laterne  ist  in  einer  Höhlung  des  Pfostens  hinter  den  ge- 
nannten Scheiben  angebracht. 

Bei  dieser  Anordnung  erscheint  bei  Tage,  wenn  die  Weichenzungen  nicht  gut 
anliegen,  ein  weithin  erkennbarer  Spielraum  zwischen  dem  Zeiger  und  den  Bügel- 
bahem,  Nachts  aber  rothes  Licht.  Die  Richtung,  welche  der  einfahrende  Zug  nehmen 
wird,  ist  bei  Tage  durch  die  Stellung  des  Zeigers  und  Nachts  durch  weisses  Licht 
(Hauptgleis)  und  grünes  Licht  (Nebengleis)  gekennzeichnet. 

Die  besprochene  Art  der  Verwendung  der  Weichensignale  kann  indess  nur 
untergeordneter  Art  sein  und  sind  dieselben  somit  in  erster  Reihe  als  Wegweiser  zu 
betrachten,  welcher  Benutzung  entsprechend  sie  in  Frankreich  auch  gewöhnlieh  »signaux 
de  directiona  genannt  werden.  Wenn  somit  ihre  Bestimmung  sich  wesentlich  von  der- 
jenigen aller  andern  Local-Signale  unterscheidet,  so  muss  auch  ihre  Erscheinung  und 
ihre  Construction  dasselbe  thun.  Es  ist  ferner  zu  beachten,  dass  besonderer  Werth 
auf  die  nächtliche  Wirksamkeit  der  fraglichen  Signale  zu  legen  ist,  weil  am  Tage 
auf  den  Bahnhöfen  das  Bedtlrfniss  nach  Wegweisern  bei  Weitem  nicht  so  gross  ist, 
als  bei  Nacht  Für  die  Construction  sollten  demnach  die  nachstehenden  Grundsätze 
maaasgebend  sein: 

»Das  Weichensignal  soll  bei  Nacht  eine  Lichterscheinung  zeigen^  die  es 
specifisch  von  allen  andern  auf  Bahnhöfen  gebräuchlichen  Lichtern 
unterscheidet.  Grössere  reflectirende  oder  transparent  beleuchtete  Flä- 
chen bieten  das  zweckmässigste  Mittel  hierzu. 

Besondere  Garantien  für   das   Nichtverlöschen   der   Lichter   an 

Weichensignalen  gewähren  die  Constructionen  derselben,  die  das  Licht 

bei  der  Bewegung  der  Weiche  feststehen  lassen.« 

Hiermit  übereinstimmend  verlangt  die  deutsche  Signalordnung,  dass  der  Begriff: 

»Die  Weiche  steht  für  ein  bestimmtes  Gleis«   folgendermaassen  ausgedrückt  werde : 

»Die  Weiche  zeigt  bei  Tage  und  bei  Nacht  der  Form  und  Farbe  nach  dasselbe  Signal. 


El).  »Sonne. 


r^^pyiri  darf  den  Führer  nicht  zweifelhsift  laKscn.  wehdics  Glei.s  offen,  welches  gc- 


^^'"^      -  -   ist.« 


r)en  vorstehend  l)ezeichneten  Anfordeningen  entsprechen  viele  Constrnctiiinen 
^_ -^^i^bensignale  sehr  anvollständig,  wir  heben  im  Nachstehenden  einige  der  besseren 

\\crv        .  ^  ^     p^^  Weichensignal  der  preussischen   Ostbahn  (Abbildung  auf  Tafel  XVIII 

rieten  Bandes}.     Dasselbe  hat  cubische  Laternenaufsätze,   welche  das  Tag-  nnd 

^  T^aclitsigwal  geben  und  an  zwei  Seiten  mit  (]uadratischen  Scheiben  von  gewöhn- 

,  GIHS7    der  Durchfahrt  im  Hauptglei«  entsprechend,   versehen  sind.     An   den 

\  •'        Hudcrn  Seiten  befinden  sich  Milchglasscheiben^  von  denen  die  eine  als  diagonal 

llter  Pfeil  auf  schwarzem  Grunde  gestaltet,   bei  der  Hinfahrt  in   das  Nebengleis 

8^**      VorHclicin  kommt,   während  die  gegenüberliegende,   runde  Scheibe  sich   zeigt, 

'^'^  .\\^  Weiche  nach  ihrer  Einstellung  für  das  Nebengleis  zur  Ausfahrt  aus  dem- 

c\ben  benutzt  wml. 

*  2     D*^   Bender 'sehe  Weichensignal  (Abbildungen  der  ältx^rn  Anordnung  auf 

^  r  i  xyill  <le**  ersten  Randes,  der  neuem  Form  auf  Tafel  XIX  desselben,  sowie  in 

*\     crni   Maassstabe  im  Atlas  zu   von   Weber's  Telegr.-  und  Signalwesen  .     Der 


.    \    ^^^^  durch  das  von  jenen  Spiegeln  retleetirte  laicht  eine  gleichmässige  Belench- 
'  der  Flächen  statttindet.     Zwischen  den  pfeiltormigen  Biechwänden  befinden  sieb 

ms 

gleii 

Dan 

stellen  der  Weiclie  um  eine  vcrticale  Achse  und  um  'JO"  gedreht  und  zeigen  beide  die 

Kiehtung  des  Nebengleises  in  unverkennbarer  Weise  an. 

:\  Das  Weichensignal  der  französischen  Ostbahnen,  dargestellt  durch  Fig.  13, 
Tafel  11  l>ic  Figur  IH*  zeigt  die  Rlickseite  des  Signals,  die  Figur  lU*"  Seitenansicht 
und  resi».  Verticalschnitt  des  FlUgols,  von  der  Xachtsignalvorrichtung  ist  nur  die 
Laternenstutze  angedeutet,  auf  welche  man  sich  die  Laterne  aufgesteckt  zu  denken 
hat  \n  i\vv  Spitze  eines  :V"  über  der  Schiene  hohen  Ständers  von  Holz  oder  Guss- 
eisen sind  zwei  Flügel  um  eine  horizontale  Achse  drehbar,  welche  unter  einem  rech- 
ten Winkel  fest  mit  einander  verbunden  sind.  Beim  Verstellen  der  Weiche  bewegen 
sich  diese  Flügel  so,  dass  immer  einer  derselben  horizontal,  der  andere  vertieal  steht, 
und  zeigt  der  horizontale  die  Kiehtung  an ,  iVir  welche  die  Weiche  gestellt  ist.  Die 
Flügel  sind  mit  schmalen  Glasspiegeln  besetzt,  welche  so  geneigt  sind .  dass  sie  das 
Licht  der  auf  der  Laternenstütze  befindlichen  Laterne  reficctiren.  'V 

Ein  beiichtenswerther  Unterschied  zwischen   den  deutschen  und  den  ausländi- 
schen Weichensignalen  besteht  darin,  dass  die  erstem  doppelseitig  sind,  während  die 

"    Zrifliiiuiijreii  odt-r  Ht'sclnvilmiij(tMi  lUuU'iw  Weii-liousipuile  fiiidft  man  11    A. : 

voll  WfiK'i-,  Tc!c>:r  -  und  SignalwrMMi  i».  \'i>  ff.;  '*•  Supplmientlrnnd  zum  Or^^au. 
Kra;fi*  I.  Nr.  1*^  ;  «»r^'^n  IMis.  p.  "i-V» .  isTu,  p.  Ti:>  und  l^T-j.  p.  :m. 
Das  WcicheiisijfiiJ»!  der  tranzÖHischru  Noidhahm'ii  k..iiiitr  auf  Täte!  II  iH»ch  auftrtMioir 
wtMiUii  I>ic  Kijciir  4  zei|?t.  dass  der  bewoiflicbe  TImmI  dos  Sij^iials  au»  ciiioiii  um  eine  hori 
tale  Aehsc  dieh»»aren.  giiiiieu  Flüjre!  heMeht.  weU-her  mit  zwei  HU-nduiip'u  vcm  jrrünem  iila^e  ver- 
seilen ihl  Man  erhält  hienlnreh  ein  zweekmiissijce.s  TaKM?:»:!!  wähniu!  das  Nachtsignal  griinea 
und  weisses  Licht  ucIkmi  einantler  nicht  an  ^"1  gehihlet  rrseheint .  wie  die  nhen  beschriebenen 
Naclitsignale 


nommen 
horizun- 
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letztem  uar  denjenigen  Zilgen  Zeichen  geben,  welche  die  Weichen  gegen  die  Spitze 
befahren.  Die  letztgenannte  Anordnung  scheint  als  die  einfachere  den  Vorzug  zn 
verdienen. 

Die  Weichensignale  werden  in  sehr  verschiedener  Ausdehnung  verwendet.  Es 
giebt  Verwaltungen,  welclie  fast  sämmtliche  Weichen  der  Bahnhöfe  rait  Signalen  ver- 
sehen, während  andere  gar  keinen  Gebrauch  davon  machen.  Auf  einigen  Bahnen 
findet  man  alle  Weichen  der  Hauptgleisc,  auf  andern  nur  diejenigen,  welche  gegen 
die  Spitze  befahren  werden,  damit  ausgerüstet.  Im  Allgemeinen  ist  man  auf  manchen 
deutschen  Bahnen  mit  der  Verwendung  der  Weichensignale  zu  weit  gegangen,  und 
wendet  filr  das  massenhafte  Belcuchtnngsmaterial,  welches  dieselben  erfordern,  Summen 
aaf,  die  nicht  in  richtigem  Verhältniss  zu  dem  sich  ergebenden  Nutzen  stehen.  Gegen 
eine  sehr  weit  gehende  Anwendung  der  Weichensignalc  kann  man  auch  einwenden, 
dass  auf  einem  ausgedehnten  Bahnhofe  eine  allzu  grosse  Anzahl  von  Weichenlaternen 
den  Loeomotivfnhrer  mehr  verwirrt,  als  orientirt  und  dass  die  Lichter  der  untergeord- 
neten Weichen  seine  Aufmerksamkeit  von  den  Signalen  der  Einfahrt» weichen  und  der 
Weichen  der  Bahnabzweigungen  in  gewissem  Grade  ablenken.  Bei  Anwendung  einer 
centralen  Weichen-  und  Signalstellung  tritt  auch  das  Abschlusssignal  in  mehrfacher 
Beziehung  an  die  Stelle  des  Weichensignals. 

Die  einschlägigen  Fragen  sind  u.  A.  Gegenstand  der  Berathungen  über  die 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit  im  Eisenbahnbetriebe  zu  ergreifenden  Maassnahmen  ge- 
wesen, welche  Ende  October  des  Jahres  1S7H  in  Berlin  stattgefunden  haben,  wobei 
indess  die  Mehrheit  sich  itlr  Beibehaltung  der  Weichensignalc  in  der  auf  den  prcussi- 
schen  Bahnen  üblichen  Ausdehnung  ausgesprochen  hat. 

Das  Bahnpolizeireglement   enthält   über  die  Weichensignalc  folgende   Bestim- 
mimgen : 

§  3)  »Es  sind  Vorkehrungen  zu  trelVen,  dass  die  Stellung  derjenigen  Weichen, 
welche  ausserhalb  der  Bahnhöfe  liegen,  in  einer  Entfernung  von  300'"  zu  erkennen  ist. 
§  IG)  »Die  jedesmalige  Stellung  der  Weichen  muss  in  den  Hauptgleisen  der 
Bahnhöfe  dem  Locomotivführer  auf  150"'  Entfernung  kenntlich  sein.    Die  dazu  dienen- 
den Kelchen  müssen  durch  die  Bewegung  der  Weichenzungen  gestellt  werden.« 

»Auf  die  Württembergisehen  Bahnen  fimlen  diese  Bestimmungen  bis   auf 
W^eiteres  nur  mit  den   Modificationen  Anwendung,  welche  das  dort 
bestehende  Weichensystem  nach   dem  Ermessen  der  königl.  württem- 
bergischen Aufsichtsbehörde  erfordert.« 
Diese  Bestimmungen  fuhren  dahin,  bei  den  wichtigeren  Weichen  Laternen  von 
grossen   Dimensionen    mit   kräftigen    Brennern    anzuwenden    (die    Braunschweigschen 
Babnen  haben  beispielsweise  Laternen  mit  Glasscheiben  von  32^*"  Breite  und  Höhe 
vnd  unter  Umständen  ausser  dem  gewöhnlichen  Weichensignale  in  angemessener  Ent- 
fenong  ein  zweites  mit  der  Weiche  mechanisch  verbundenes  Signal  aufzustellen  (vergl. 
die  Frage  C.  7  der  VL  Techniker- Versammlung  und  die  zugehörige  Beantwortung).-**) 
I  21.    Tnnnelsignale.  —  Die  im  vorigen  Paragraph  besprochenen  Anordnun- 
gen »cbliessen  die  Beihe  derjenigen  Vorrichtungen  ab,   mit  welchen  sich  ein  sicherer 
Betrieb  auf  Bahnen  ohne  grosse  Frequenz  und  ohiie  schwierige  örtliche  Verhältnisse 

^*:  IfaD  hat  versucht  und  wiederholt  vurgeschlageu,  die  richtige  Stellung  der  Weichen 
<lQrch  electromsgnetische  Apparate  zu  ccmtrolircD,  welche  mit  den  in  §  18  beschriebcDen  Anord- 
nungen Yiele  Acbnlicbkeit  haben.  Dergleichen  Constructionen^  über  welche  Organ  1865,  p.  2  und 
p-  '1;  1S66,  p.  TC)  und  ISGO,  p.  120  zu  vergleichen,  würden  indess  ziemlich  complicirt  ausfallen 
Qxi  deshalb  nicht  mit  der  erforderlichen  Sicherheit  wirken. 
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iiewei'kHt«llit;eu  läsat.    Wir  bemiireulien  uunruehr  und  zW;ir  mit  den  Tu  nncUigD 
begiunend,  eine  dritte  Gruppe  von  Signalen  und  Signalvorrichtuagen,   nämliirh  < 
jenigen,  welche  zur  Deckung  besonders  gefährdeter  Stellen  der  Bahn  und  zur  Deckt 
des  Kilckeoiit  der  Ztlge  bei  erheblicher  Fi-equenx  der  Bahn  erforderlich  werden. 

Für  Zlige,  welche  bei  lebhaftem  Verkehr  grüssere  Tunnel  passiren,  entstell 
dadurch  Gefahren ,  das»  dieselben  in  der  Dunkelheit  sich  liewegcp ,  ohne  mit  j 
l.aterueusignalen  ausgerüstet  zu  sein,  welche  Nachts  das  Ende  der  Zllge  gegen  nai 
folgende  decken.  Es  kann,  zumal  da  aus  grösseren  Tnnneln  der  llauch  nur  lang« 
abzieht,  ein  Zug  im  Tunnel  liegen  bleiben,  »hne  dass  es  von  dem  ausserhalb  i 
Tunnels  stehenden  Bahnwärter  bemerkt  wird ,  in  welchem  Falle  ein  Znsainmensti 
mit  einem  nachfulgcndea  Zuge  mijglicb  ist.  Die  erwähnten  Verhältnisse  begrflnä 
die  Regel ,  dass  in  einem  Tunnel  sich  niemals  zwei  Züge  deraelben  Fahmchta 
gleichzeitig  befinden  dürfen.  Um  dies  zn  erreichen  werden  Signal vtirrichtnngeu  i 
forderlich  sein:  hei  Tnnneln,  welche  in  gerader  Linie  liegen,  wenn  ihre  Länge  grSssi 
als  etwa  1000"'  und  hei  solchen,  welche  in  Curven  liegen,  sobald  sie  länger,  i 
etwa  6fi0"'  sind. 

Die  Tnnnebignale  bilden  somit  eine  Abart  nnd  eine  Vorstufe  der  im  folgend 
Paragraphen  ausführlicher  zn  besprechenden  Zugdecknngssignale,  Es  genügt  deshi 
hier  einige  wenige  Beispiele  der  betreifendeu  Vorrichtungen .  bei  denen  man  sovn 
Drahtztlge  wie  eleetromagnctische  .Apparate  verwendet  hat,  anzuführen.  ^••] 

Unter  den  Vorrichtungen  mit  DrahtsUgeu  sind  namhaft  zu  machen: 

1)  Die  Signale  der  franztisischen  Nordbabn,  bei  denen  für  jedes  Gleis  ein  b 
sonderer  Drahtzug  angebracht  ist.  Die  Drähte  endigen  an  Hebeln  mit  Gegengewichte 
die  an  den  Enden  des  Tunnels  angebracht  und  mit  Glocken  in  Verbindung  geee 
sind.  Von  den  Hebeln  befindet  sich  stets  der  eine  in  liegender,  der  andere  in  S 
rechtstebender  Stellung. 

Wenn  ein  Zug  nach  der  Richtung  A  B  in  den  Tnnnel  f^hrt,  so  erhebt  i 
Wärter  A  seinen  Hebel  und  legt  dadurch  den  Hebel  /(  am  Ausgange  des  Tunn 
nm,  wobei  die  Glocke  ertönt.  Gleichzeitig  hat  er  seine  Wendescheibe  auf  "Halt« 
stellen.  Wenn  der  Zug  den  Tunnel  verlässt,  so  erhebt  der  Wäi-ter  B  seinen  Hebt 
der  Hebel  A  sinkt  zurUck,  eine  Glocke  ertönt  und  der  Wärter  A  erfahrt,  dass 
seine  Wendescheibe  wieder  auf  »Freie  Fahrt»  stellen  darf.  Dieser  A])parat  soll  i 
Entfernungen  bis  zu  2000"'  anwendbar  sein.  —  Aehnliche  GlockenzUge  befinden  ü 
auch  auf  der  Lyoner  Bahn. 

2  Ein  gut  wirkendes  Signal  befindet  sich  an  der  Stuttgarter  Seite  des  Pni 
Tunnels  zwischen  Stuttgart  nnd  Fenerhach.  Letztgenannte  Station  liegt  am  Ansgaq 
des  S^IO"  langen  Tunnets  und  war  somit  eine  Sicherung  der  Einfabrts-Seite  nm 
mehr  erforderlich.  Das  Signal  besteht  aus  einer  Wendescheibe,  welche  sich  dnrch  d 
Einwirkung  des  ersten  Kades  des  Zuges  automatisch  auf  "Halt»  stellt  und  somit  d 
Zug  im  Rücken  deckt,  bis  die  Scheibe  durch  einen  ca.  OOU"'  langen  Drahtzug  na 
Abfahrt  des  Zuges  von  der  Station  F'euerbacb  wieder  auf  »Freie  Fahr^'  gestellt  wii 
Es  ist  femer  Einnclitung  getroffen,  dass  das  Signal  mittelst  eines  zweiten  Drabtxnc 
auch  direct  auf  "Halt"  gestellt  werden  kann.  In  dieser  Beziehung  ist  der  Appu 
somit  ein  Balmhofs-Abschlusssigual, 

Das  Princip  der  Einrichtung  ist  aus  Fig.  0.  Tafel  II  zu  ersehen.  Dieselbe  zq 
das  unlere  Hebelwerk  des  Apparats  in  der  Stellung,  welche  dem  Signal  "Freie  Fah| 


;  AuafUlirlicIicB  libi.T  TuuiieUigDii  le  limlvt  ii 
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entspricht.  Die  Stange  der  Wendeseheibe  befindet  sich  bei  s.  Die  horizontale  Achse  a 
ist  an  dem  einen  Ende  mit  einem  langgestreckten  Daumen  versehen  (s.  Fig.  6^)^ 
welcher  in  den  Bereich  der  Spurkränze  der  Räder  hineinreicht,  an  dem  andern  Ende 
aber  mit  einem  aufrechtsteheuden  Haken  //.  welcher  einen  Arm  des  mit  Gegengewicht 
versehenen  doppelten  Winkelhebels  A  B  C  festhält  ;s.  Fig.  6').  Sobald  das  erste  Rad 
der  Locomotive  den  Daumen  niederdrückt,  \vird  der  Eingriff  zwischen  C  und  h  gelöst, 
das  Gegengewicht  des  Winkelhebels  sinkt  herab  und  stellt  die  Scheibe  auf  »Halt«. 
Das  Zurückstellen  derselben  erfolgt  durch  Anspannung  des  Drahtzuges  d^  wobei  zu- 
gleich der  Eingriff  zwischen  h  und  C  wieder  hergestellt  wird,  weil  durch  die  Ein- 
wirkung eines  zweiten,  mit  der  Achse  in  fester  Verbindung  stehenden  (xegengewichts 
\)  der  Haken  fortwährend  bestrebt  ist,  sich  dem  Winkelhebel  zu  nähern. 

Um  nun  die  Scheibe  auch  von  der  Station  aus  auf  Halt  stellen  zu  können,  ist 
die  Achse  a  in  ihrer  Mitte  mit  einem  aufrechtstehenden  Arm  r  versehen.  Ein  Zug  am 
obem  Ende  dieses  Arms  mit  Hülfe  des  Drahtzuges  g  ruft:  dieselbe  Wirkung  hervor, 
wie  ein  Niederdrücken  des  Daumens  durch  die  Räder  der  Maschine. 

Der  Apparat  ist  mit  electromagnetischer  Controlevorrichtung,  wie  solche  im  §  18 
beschrieben  ist.  versehen.  Auch  au  dem  der  Wendescheibe  zunächst  belegenen  Wacht- 
haas  ist  ein  Klingelapparat  angebracht,  damit  der  Wärter  von  der  Verstellung  der 
Scheibe  auf  Halt  stets  unterrichtet  wird  und  zur  Beaufsichtigung,  sowie  nöthigenfalls 
zur  Unterstützung  des  Signals  herbeikommen  kann. 

Die  soeben  beschriebene  Signalvorrichtung  dient  für  die  Züge  Stuttgart-Feuer- 
bach, für  die  Züge  der  entgegengesetzten  Fahrrichtung  ist  eine  electromagnetische 
SigDahsirung  eingeführt. 

3;  Aehnlich  sind  die  Signale,  welche  bei  kurzem  Tunneln  der  französischen 
Ostbahnen,  welche  in  Curven  liegen,  verwendet  werden.  Die  Wendescheiben  werden 
in  beschriebener  Weise  durch  die  Räder  der  Maschine  auf  »Halt.«  gestellt  und  der 
Stellhebel  der  Scheibe  ist  so  situirt,  däss  der  Wärter  die  Ausfahrt  des  Zuges  aus  dem 
Taimel  beobachten  kann.  Beim  Eintritt  des  Zuges  in  denselben  hat  sich  der  Wärter 
nach  dem  Stellhebel  zu  begeben  und  später,  sobald  er  sich  von  der  Ausfahrt  des 
Zuges  ans  dem  Tunnel  überzeugt  hat,  die  Scheibe  wieder  auf  »Freie  Fahrt«  zu  stellen. 
Die  electromagnetischen  Vorrichtungen  für  Tunnelsignale  sollen  hier  wegen 
ihrer  nahen  Verwandtschaft  mit  den  alsbald  zu  besprechenden  Blocksignalen  nur  kurz 
erwähnt  werden.  Man  hat  dieselben  wohl  so  construirt,  dass  ein  vor  dem  Tunnel 
befindUches  Klingelwerk  beim  Eintritt  des  Zages  in  denselben  ertönt,  und  dass  das- 
selbe 80  lange  in  Thätigkeit  bleibt,  bis  der  Zug  den  Tunnel  verlassen  hat.  Dieser 
Apparat  ist  durchaus  selbstwirkend,  die  bei  Brame  (p.  72;  beschriebene  Construe- 
tion  desselben  erscheint  indess  ziemlich  complicirt.  —  Ueber  die  Verwendung  der 
Giockenwerke  zu  Tunnelsignalen  ist  von  Weber,  Telegr.-und  Signalwesen,  p.  234 
(Tannelsignale  der  Westphälischen  Bahni  zu  vergleichen. 

Im  Allgemeinen  dürfte  es  sich  empfehlen,  bei  Anwendung  electromagnetischer 
Vorrichtungen,  weil  dieselben  ziemlich  unabhängig  von  der  Länge  der  Signalstrecken 
sind,  den  Anfangspunkt  der  Signalstrecke  nach  der  dem  Tunneleingang  zunächst  be- 
legenen Station  und  das  Ende  derselben  an  den  Tunnelausgang  zu  legen,  denn  es 
^  auf  diese  Weise  vermehrte  Sicherheit  geschaffen  und  ein  Anhalten  der  Züge  vor 
dem  Tunnel  vermieden.  —  Eine  Einrichtung  verwandter  Art  befindet  sich  auf  dem 
Bahnhofe  Cannstatt.  Die  betrefTende  Signalstrecke  umfasst  den  zwischen  Cannstatt 
lind  Stuttgart  liegenden  Rosensteintunnel  und  eine  (im  §  25  näher  zu  besprechende) 
Bahnabzweignng  in  freier  Bahn.    Die  Signale  sind  optische,  an  vom  Zugpersonal  direct 


H*ahrneliuil»i>'cu,  electroniagoetiKchen  Apparattin.  b^iii  srilcber  Apparat  bestellt  aaf 
einem,  etwa  in  ManushUhe  angebnicbten,  cylindrischeD  Bebälter  von  ca.  lä'"  Durcl^ 
iiiesst-r,  an  dessen  vertical  gestelltem  Roden  auf  Bebwarzem  Grunde  hinter  einer  kleiuei 
Oeffnung  Weiss  erscheint,  wenn  die  Babn  frei,  und  Koth,  wenn  die  Bahn  geaperf 
ist.  Die  Sperrung  der  Babn  erfolgt  durch  einen  uutomattacben  Contactapparat,  wem 
der  Zug  iii  den  RnsenBteintnnnel  eintritt,  das  Freigeben  der  Bahn  dagegen  in  Folg) 
eines  Drucks  auf  einen  Knopf  durch  di'u  hei  der  Bahnab/.weigung  puBtirten  WürterJ 
uacbdem  der  Zug  Tunnel  und  Abzweigung  passirt  hat.  ■"') 

§  *3'.!.  Allgemeinem  ät>er  die  Zugdeckungsttignale.  Aeltere  ConstructionSB 
■■er  Block»iignal-Appnr»l,e,  —  Ein  Zusatuinenstoss  fahrender  ZUge  kann  entweder  i 
der  Weise  stattfinden,  das«  die  Zllge  entgegengesetzte  Richtung  oder  in  der  WeiseJ 
daan  beide  ein  und  dieselbe  Kahrrichtung,  aber  verscbiedene  Geschwindigkeit  babeOi 
Der  erste  Fall  ist  namentlich  für  eingleisige,  der  zweite  ftlr  zweigleisige  Bahn« 
Auge  zn  fassen,  bei  geringem  Verkehr  genUgt  zur  AitsfUhrnug  der  erforderlichen  Sicheiv 
hcitsniaassregeln  in  beiden  Fällen  eine  verständige  Handhabung  des  electroniagnetiscbea 
Telegraphen  und  der  bislaug  besproebenen  SigualvorrichtuDgen, 

FUr  eingleisige  Bahnen  gilt  die  Kegel,  dass  kein  Zug  abgelassen  werden  darft 
bevor  sich  der  Stationsvorstaud  mit  seinem  Nachbar  unter  Anwendung  des  electritji 
magnetischen  Sprechapparats  llher  die  Zulüssigkeit  der  Abfahrt  verständigt  bat  xtai 
es  ist  die  Abfahrt  im  Allgemeinen  auch  dann  xn  beanstanden,  wenn  ein  voraufgegao- 
gener  Zug  die  nächste  Station  noch  ni«ht  erreicht  bat.  Bei  sonstigen  vor.tugswei8e 
tflr  eingleisige  Bahnen  l>erecbnet«n  Anordnungen  treten  Signale  an  die  Stelle  der  e 
wähnten  telegraphi^cben  Correspondenz.  In  dieser  Beziehung  wollen  wir  den  Apparat 
von  Regnault  und  das  'I'rain-Staff-System  erwähnen,  ohne  indes»  auf  dift 
Einzelnheiteu  derselben  näher  einzugehen.  '') 

Auf  zweigleisigen  Bahnen  handelt  es  sieh  wie  gesagt  hauptsächlich  darnn^; 
einen  Zug  gegen  einen  nachfolgenden  gleicher  Richtung  im  KUckeft 
zu  decken.  Hierzu  hat  man  lauge  Zeit  hindarch  in  Deutschland  keine  anderen  Vor^ 
richtungeu  benutzt  als  die  bereits  beschriebenen,  indem  mau  entweder  eine  bestimtnM 
Zeit  festsetzte,  welche  zwischen  dem  Passirea  zweier  in  derselben  Richtung  fahren- 
der ZUge  verstreichen  sollte,  oder  indem  man  Voi-schriften  Über  den  Abstand  zweier 
derartiger  ZUge  von  einander  erliess  und  in  beiden  Fällen  geeignete  Ansflibrungsb»« 
Stimmungen  traf.  Man  unterscheidet  somit  die  Zugdeckung  mit  Zeitintervall 
and  die  Zugdeckuug  mit  Raumiutervall. 

Als  ein  Beispiel  der  erstem  mag  angeführt  werden,  dass  ftlr  die  üsterreiid; 
sehen  Bahnen  folgende  Vorschriften  erlassen  sind: 

»Der  Wärter  hat  den  Arm  seiner  Flügeltelegrapheu  sofort  auf  Halt  zn  stellea^ 
sobald  der  Zug  bei  seinem  Posten  vurbeigcfabren  ist,  dieses  Haltsignal  fUnf  Minntei^ 

'■"■i  7m  den  'ruDDelsiKiMii'D  «lud  nucli  <lk  Wiirnungasi^ale  für  <lie  TuoiielarbeitaT 
reobutin.  Dieselben  werden  in  iler  Ke^el  mit  (iluckeu  gegeben,  welche  mun  niu  Tnimeleingii' 
oder  —  bei  lltngerea  Tiinneln  —  auch  wohl  in  der  Mitte  derselben  Hubrioijl, 

*";  Ui'ber  den  Appnrnt  von  Reirnuiilt  ist  >ii  vergl. .  Brume,  Etüde,  p.  '.SA' :  Üinglel 
pulyt.  JuuriuU.  11'<.  Bd.,  p.  'M'i  und  Diiü,  Anwendung  dea  ElectriiiuagnetiBiuiiH  (2.  Aufl.),  p,  MU 
All  letalerer  Stelle  genauo  ZeiehaunKi-n, 

Dm  Ttain-Staff-Sysloiu.  (wuriiber  'i.  A-  Euipneeriiig,  deutsoiie  Aiisg  IS74,  Sepfc 
[1.  IM  zu  vergl.i  im  in  Eiif;liind  vielfiich  in  .\nweniluiiK.  Du  w»  dasselbe  eiiigelührt  \et,  uiui 
Jeder  auf  der  Bahn  eW\i  be.wi.'^udti  Zuj;  odur  ji-di^  Mascliiiia  einen  ZugsUh  bri  sieh  fuhren  und  ■ 
d»rr  kein  Zag  oder  keine  MHK-hine  vcja  einer  älatiun  ahfahren.  bevor  nicht  der  Zngstab  fOr  dt 
la  befahrende  ätriH^ke  aich  auf  der  Ab|Caiit»Htatioii  belitidet. 
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lang   stehen   zu   lassen  und  während  der  nächstfolgenden   tltnf  Minuten   dareh   das 
Langsamfahrsignal  zu  ersetzen. (^ 

Es  bedarf  indess  keiner  ausführlichen  Auseinandersetzung,  dass  diese  und  ähn- 
liche Vorschriften  unsicher  hinsichtlich  ihres  Erfolges  und  ungenügend  sind^  sobald 
der  Verkehr  erheblich  ist  und  dass  überhaupt  die  Durchführung  der  Zugdeckung  mit 
Zeitintervall  auf  nahezu  unüberwindliche  Schwierigkeiten  st('»sst.  Wir  verzichten  des- 
halb auf  eine  ausführliche  Besprechung  derselben  und  der  zahlreichen  Vorrichtungen, 
welche  dafür  construirt  sind. 

Auch  bei  den  Zugdeckungssignalen  mit  Raumintervall  bestehen  grössere  Grup- 
pen, in  Betreff  deren  wir  uns  im  Hinblick  auf  ihre  Unvollkommeuhcit  mit  einer  flüch- 
tigen Andeutung  begnügen  müssen,  obwohl  die  betfeffenden  Apparate  zum  Theil  sehr 
itinnreich  construirt  sind.  Diese  Beschränkung  erscheint  nothwendig,  um  den  wichtigsten 
unter  den  Zngdeckungssignalen ,  den  sogenannten  Blocksignalen  eine  eingehendere 
Betrachtung  widmen  zu  können,  ^"^i 

Das  dem  Blocksystem  zu  Grunde  liegende  Princip  ist  einfach  und  klar  durch 
nachstehende  Bestimmung  im  §  2r>  des  Bahnpolizei-Reglements  ausgedrückt: 

»Züge,  wohin  auch  leer  gehende  Locomotiven  zu  rechnen,  dürfen  einander  nur 
in  Stationsdistanz  folgen. u 

Hierzu  war  früher  noch  ausdrücklich  bemerkt: 

»Nüthigenfalls  sind  zu  dem  Behuf  Signal -Zwisehenstationen  anzulegen. c« 
Die  Durchführung  des  obigen  Princips   lässt  sich  nun  bei   einem  nicht  zu  be- 
deutenden Verkehr  mit  Hülfe  der  electrischen  Sprechapparate  und  der  Flügeltelegra- 
pben  t)ewerkstelligen  und  es  ist  das  Blocksystem  auf  12  bis  15  deutschen  Eisenbahnen 
iu  dieser  Weise  mit  Erfolg  im  G^brauche^ 

Von  der  Anzahl  der  täglich  zu  befördernden  Züge  hängt  es  ab,  ob  es  zweck- 
mSssig  ist,  im  vorliegenden  Falle  zur  Signalisirung  statt  zur  Tclegraphie  zu  greifen 
and  mit  Hülfe  besonderer  Signalvorrichtungen  dafür  zu  sorgen,  dass  auf  jeder  zwischen 
je  zwei  Signalposten  liegenden  Theilstreeke  AB  und  BO  sich  stets  nur  ein  Zug 
befinden  kann  und  dass,  falls  beispielsweise  ein  Zug  von  B  nach  C  fährt,  etwa 
nachfolgende  Züge  durch  ein  am  Punkte  B  befindliches  Haltsignal  so  lange  gefesselt 
werden,  bis  der  Zug  die  Station  C  passirt  hat. 

Bei  kurzen  Entfernungen  Hesse  sich  dies  dadurch  bewerkstelligen,  dass  der 
Wärter  B  mit  einem  Glockenzuge  den  Wärter  C  von  dem  Eintritt  eines  Zuges  in  die 
Signalstreeke  benachrichtigte,  worauf  C  ein  bei  B  befindliches  Distanzsignal  auf  »Ge- 
falur«  KU  stellen  und  so  lange  in  dieser  Stellung  zu  erhalten  hätte,  bis  der  Zug  seineu 
Porten  passirt  hat.  Erst  nachdem  der  Wärter  C  den  Posten  B  »blockirt«  hat ,  darf 
der  Wärter  B  seinerseits  den  Posten  A  >deblockiren«,  damit  sich  stets  ein  Haltsignal 
im  Racken  des  Zuges  befindet. 

Es  lässt  sich  indess  von  vornherein  nachweisen  und  ist  auch  durch  die  £r- 
fahrnng  bestätigt,  dass  die  Länge  der  Theilstrecken  nicht  geringer  als  2000  ">  sein 
HoUte,  während  ihre  mittlere  Länge  zu  3000  bis  4000"'  angenommen  werden  kaim.  '-*) 

^!  Man  hat  ausser  den  Blocksignaleu  gewöhnliche  Zugdecknngssignale  und  selbstthUtige 
Zaj^eckiingssignale  und  in  beiden  FäUen  den  Unterschied  nach  Kaum  und  Zeit.  Wegen  der  selbst- 
thätigen  Zugdeckungssignale  ist  u.  A.  zu  vergl.  die  Beschreibung  des  Signals  Vi>rite  in  Brame, 
P-  <^;  femer  v.  Weber,  Telegraphen-  und  Signalwesen;  p.  59;  Organ  ISoO,  Tafel  XV,  Scientilic 
American.   IS72,  Mai,  p.  :i25;  Inm  1S7I,  p.  271:  Polyt.  Journal  1874,  p.  52ü  u.  A. 

*»j  Ausnahmsweise  kommen  geringere  Entfernungen  vor;  vergl.  »Das  Blocksy9tem  der 
I'Oiukm-Southwestem  Bahn«.  Organ  1S75,  p.  91  und  Polyt.  Journal  lh74,  p.  A'M\,  woselbst  Strecken 
Von  nur  380«»  Lauge  erwähnt  wer<len. 
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Uieae   bedeiitrnden  Eiitfernungeu  sind  nun  VcranlasBiing ,    das»  filr  die  Correspondeitn 
zwischen  den  benachbarten  Hignalposten   der  Clectroma^netisniag  zu  Htllte  genaaimeu 
wird,  wobei  für  den  Hauptzweck  optische  nnd  fllr  Nebenzwecke  akustische  Zei- 
chen auttreten.     Die  Oonespondenz   «wischen   der  Hignaletatinn   und   dem  Zöge   wini 
in  der  Regel  durch  FUlgeitelegraphen    (Blockstations-Telegraphen    vermittelt. 

Anf  diesen  Grandlagen  ist  das  Blocksignalsysteni  in  England  schon  seit  längerer 
Zeit  anegebildet  worden,  während  dasselbe  in  anderen  Ländern,  namentiicli  auch  in 
Deutschland,  erst  später  eingeführt  iat.  Dies  erklärt  sich  aus  der  grüsseren  Frequenz, 
der  englischen  Bahnen  und  znm  Theil  auch  daraus,  dass  man  in  England  auf  der 
anderen  Seite  den  durchgehenden  Streckensignalen  eine  geringe  Beachtung  schenkte. 
Die  Hauptbegi'itfe  der  durchgehenden  Signalisimng  »Zug  kommt  auf  dem  einen  GletBe< 
und  '>Zug  kommt  auf  dem  andern  Gleise»  gelangen  indess  ancli  beim  Block»iignal- 
System  zum  Ansdrutk.  .\llerdings  fehlt  die  Benachrichtigung  der  Zwischenpnnkte 
zwischen  den  die  Signale  gebenden  Hosten,  was  aber  l)ei  den  bekannten  EigenthDni- 
lichkeiten  des  englischen  Bahnbaues  anch  nicht  erforderlich  ist.  Das  englische  Signal- 
system ist  somit  dem  deutschen  nicht  principietl  entgegengesetzt,  sondern  es  zeigt 
eine  systematische  .VuRbildnng  auf  verwandteu  Grundlagen,  deren  Abweichungen  von 
den  deutschen  Anordnungen  als  eine  natürliche  Folge  der  seltenern  Ausführung  von 
Ueherfahrteu  und  der  gritssern  Frequenz  erscheint.  , 

Mit  Ueliei'gehnng  verschiedener  älterer  Formen  der  Blocksignale  wenden  wir 
uns  nun  der  Besprechung  einer  bereits  ziemlich  ansgebiEdeten  Gestaltung  derselben 
7.U,  wobei  als  vorhanden  angenommen  wird :  1 

1 1  ein  electrisch-akustischer  Apparat  zur  vorläufigen  Anmeldung  der  Ztlge,      I 

2,  ein  electriech- optischer  Apparat  zur  Ertheilung  der  eigentlichen  Blocksignale^II 

3,  ein  Flügel telegraph,  dessen  Arme  je  nach  ihrer  Stellnng  -Freie  Fahrt-  oder 
«Halt«  zeigen.  Statt  der  genannten  Begriffe  kann  man  auch  mit  den  verscbiedeneD 
Stellungen  der  Arme  des  Flllgeltelegra|ihen  die  nahezu  gleich) ledentenden  i>Strecke_ 
frei"  und  "Strecke  besetzt"  verbinden. 

Wir  nehmen  ferner  —  der  älteren  und  jetzt  noch  vielfach  vorkommenden  IIa 
habimg  der  Blocksignale  entsprechend  —  an,  dass  die  Ruhestellung  der  liewe^lic 
Theile  der  Apparate  dem  Begrifie  "Strecke  frei-  entspricht  und  betracbten  drei  SignIÜ> 
Stationen  ,J,  B,  C.  Der  Zug  iUlirt  in  der  Richtung  AV  und  beündef  sich  zwischen 
A  und  fi.  Das  der  Zugrichtung  eotsprechende  electrisch-optischc  Signal  und  der 
correspondireude  .\rm  des  FlUgeltelegraphen  bei  A  zeigen:  "Strecke  besetzt^.. 

Sobald  sich  nun  der  Zug  der  Station  B  nähert,  meldet  der  Wärter  B  dies  dem 
Wärter  ü  mit  einem  electrisch -akustischen  Zeichen  vorläufig  an  und  stellt,  nachdem 
der  Zag  in  die  Strecke  BC  eingetreten  ist,  den  Arm  seines  FlUgeltelegraphen  auf 
»Strecke  besetzt,  gleichzeitig  nach  O  das  electnech-optlsche  Zeichen  fitr  «Strecke  be- 
setztn  als  definitive  Meldung  gebend.  Der  Wärter  V  beantwortet  die  Meldung  mit 
dem  electribch-optiscbeu  Zeiohen  "Verstanden ,  Strecke  besetzt« :  der  Posten  Ji  int 
bluckirt.  —  Hierauf  deblockirt  der  Wärter  B  die  Signalstation  A ,  indem  er  dAs 
electrisch-optische  Zeichen:  »Strecke  frei"  giebt,  Der  Wärter  A  stellt  sodann  den 
.\rm  seines  HUgeltelegraphen  auf  "Strecke  frei«  und  antwortet:  »Verstanden,  Strecke 
frei"  u.  8.  w. 

Fährt  ein  Zug  in  der  Richtung  CA,  so  findet  die  Signalisirung  wie  vorhin, 
jedoch  in  anderer  Reihenfolge  statt. 

Als  Beispiel   eines   Apparats   xar  Beschaffung  der  in   Vorstehendem   erörterten 


strecke 

llattdl 
glich«!! 
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^ügnalisirang  wählen  wir  die  Construction  von  Tyer.     EigenthUmlichkeiten  dersel- 
ben sind : 

a)  dass   das   abgegebene  Signal   auf  dem  Apparat   der  Versand -Station 
registrirt  wird, 

b)  dass  kein  Wärter  das  von  der  Nachbar-Station  erhaltene  Signal  ändern 
kann  und 

c)  dass  jede  optische  Signalisirung  von  einem  Olockenschlage  begleitet  wird. 

A.  Zur  Erläuterung  der  Vorrichtungen  für  die  optische  Signalisirung  haben  wir  zu- 
nächst die  Electromagneten  E,  die  Druckknöpfe  K  und  die  Federn  /,  h,  d  und  /  (0.  Fig.  <;, 
7  vad  10,  Tafel  III)  ins  Auge  zu  fassen  und  zu  beachten : 

\.  dass  die  Eisenkerne  der  Electromagneten  E  und  R,  angezogen  von  den  un- 
ter ihnen  liegenden  Hufeisenmagneten  n  und  u  ihre  Stellung  wechseln ,  je 
nachdem  ein  positiver  oder  ein  negativer  Strom  durch  die  Leitung  gesandt 
wird ; 
2)  dass  die  zeitweilige  Stellung  der  genannten  Eisenkerne  durch  zwei  an  der 
Aussenseite  des  Apparats  angebrachte,  verschieden  gefärbte  Zeiger  zur  An- 
schauung gebracht  wird  [s.  Fig.  ß),  von  denen  der  obere  das  vom  Nachbar 
gesandte  Signal  abgiebt,  während  der  untere  das  versandte  Signal 
registrirt ; 
\\)  dass  die  Leitung  3   (Fig.  7j  zum  Zinkpol  und  die  Leitung  0  zum  Kupferpol 

der  Linien-Batterie  führt; 
\)  dass  die  Leitung?  direct  und  die  Leitung  1  indirect  mit  der  Erde  verbunden  ist: 
r>j  dass  der  Punkt  5  mit  der  Luftleitung  communicirt  und 
6    dass'  durch  einen  Druck  auf  den  Knopf  K  metallische  Verbindung  einerseits 
zwischen  den  Federn  t  und  h  und  andererseits  zwischen  den  Federn  d  uud/ 
hergestellt  wird.     Der  Knopf  K'   wirkt  in   gleicher  Weise  auf  die  Federn  f 
und  b*  und  auf  die  Federn  i(  und  /',     (Um   dies  zu  erreichen,    tragen   die 
Stangen  der  Druckknöpfe  QuerstUckchen  von  Holz,  in  welche  die  Metallplatten 
/  und  s  eingelassen   sind   (s.  Fig.  8).     Im  Bereich   der  Platte  s  liegen   die 
Federn  t  and  b,  im  Bereich  der  Platte  /  dagegen  die  Federn  d  und  f  . 
In  der  normalen  Stellung  des  Apparats,   welche  die  Zeichnungen  vorführen,  sind  die 
^i|;enen  Batterien  der  Signalstationen  ausgeschaltet,  dagegen  ist  der  Apparat  9ur  Aufnahme 
jedes  von  der  Nachbarstatipn  kommenden  Stromes   bereit ,    weicher   seinen  Weg   durch  den 
Pnkt  5,  die  Feder  t,  den  Electromagneten  E  und  von  dort  zur  Erde  zu  nehmen  hat. 

Wird  nun  auf  der  Nachbarstation  B  der  Knopf  K  gedrückt,  so  nimmt  der  negative 
Stfom  der  Leitungs-Batterie  B  folgenden  Lauf: 

Punkt  8,  Feder  b,  Feder  t\  Punkt  5,  Luftleitung, 
Mdann  im  Apparat  Ai 

Punkt  5,  Feder  1,   ßlectromagnet  E,  Erde,  zurflck  nach  B  und  daselbst: 
Punkt  7,  Electromagnet  ^,   Feder/,  Feder  d,  zum  Punkt  6,  d.  h.  zum  Kupfer- 
pol der  Batterie  B, 
Die  äussern  Erscheinungen  beim  Druck  auf  den  Kuopf  K  der  Station  B  sind  somit, 
^  der  untere   Zeiger  dieser  Station   und   der   obere  Zeiger  der  Station  A  sich   auf 
•geqMrrt«  (besetzt)  stellen. 

In  ähnlicher  Weise  lassen  sich  die  Vorgänge  verfolgen ,  welche  durch  einen  Druck 
ttf  den  Knopf  K'  der  Station  B  oder  durch  die  Druckknöpfe  der  Station  A  hervorgerufen 
werden. 

Aus  Vorstehendem*  erhellt  auch  sofort,  weshalb .  kein  Wärter  das  von  der  Nachbar- 
*tttioii  ihm  zngesandte  Signal  ändern  kann. 

B.  Um  nun  das  optische  Signal  von  einem  akustischen  zu  begleiten,  ist  die  Leitung  l 
Mekt  direct  znr  Erde  gefttlirt,  sondern  passirt  zunächst  den  Kelais-Electromagneten  MM* 
«iees Läutewerks  (Fig.  12).  An  diese  Läute-Relais  ist  in  bekannter  und  auch  beim  Mor se- 
ichen Sprechapparat  vorkommenden  Weise  eine  Localleitung  mit  Local-Batterie  gekuppelt,  zu 
te  die  Electromagneten  P  und  f  nebst  einem  den  Glockenliainmer  tragenden  Anker  a 
gehören. 
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C.  Soll  nun  der  Apparat  in  der  Weise  erweitert  werden,  das»  behnfs  vorläufiger 
Anmeldung  der  Züge  Glockensignale  unabhängig  von  den  optischen  Signalen  gegebeik  wer- 
den können,  so  muss  man  den  lodicator  mit  einer  entsprechenden  Vorrichtung  versehen  und 
hat  ferner  mit  demselben  einen  Läuteknopf  in  Verbindung  zu  setzen.  —  Die  erwähnte 
Vorrichtung,  der  »luversor«  für  den  Läuteknopf,  ist  aus  Fig.  8  im  Grundriss  ersichtlich,  in 
Fig.  9  liegend  und  zum  Theil  im  Durchschnitt  dargestellt,  und  auch  in  Fig.  7  zu  erkennen. 
Die  Scheibe,  welche  von  der  Achse  des  Inversors  getragen  wird,  ist  durch  einen  schrägen 
Schnitt  in  zwei  Theile  R!  und  R'  getheilt  und  ist  die  Anordnung  (wie  ans  Fig.  9  ersicht- 
lich) so  getrofi'en,  dass  Stücke  B!  und  R'  von  einander  isolirt  sind,  während  R  mit  dem 
untern  Theil  n'  der  Achse  und  Ä"  mit  dem  obern  Theil  n  derselben  in  Verbindung 
steht. 

Auf  der  genannten  Scheibe  schleifen  die  gleich  weit  und  bis  zur  Mitte  der  Inversor- 
Achse  vortretenden  Federn  g  und  h ;  g  communicirt  mit  dem  Zinkpol  und  h  mit  dem  Kupfer- 
pol  der  I^itungsbattei'ie.  Der  Inversor  dreht  sich  um  ca.  30  ^\  wenn  der  Knopf  K  ge- 
drückt wird,  und  kommt  bei  einem  Druck  auf  K'  wieder  in  die  aus  Fig.  8  ersichtliche 
Stellung  zurück. 

Der  Läuteknopf  (s.  Fig.  11)  ruht  auf  dem  Deckel  eines  Kästchens,  welches  eine 
gerade  Feder  p  und  —  tiefer  liegend  als  diese  —  drei  gebogene  Federn  r,  *,  t  entliäU. 
Ferner  ist  zu  beachten,  dass  verbunden  sind: 

die  rechte  Seite  der  Feder  p    (durch   Vermittelung  eines   Contactknopfes)    mit 

Punkt  5  des  Indicators; 
die  linke  Seite  derselben  mit  der  Luftleitung; 
die  Feder  r  mit  Punkt  2  des  Indicators; 
die  Feder  a  mit  Pnnkt  4  desselben; 
die  Feder  t  mit  der  Erde. 
Dsis  Querstück  w  ist  von  der  Feder  p  isolirt. 

So  lauge  der  Läuteknopf  in  Kühe  ist,  findet  nach  Obigem  jeder  Strom  Durchgang 
von  der  Luftleitung  durch  die  Feder  p  zum  Indicator. 

Hat  nun  der  Inversor  die  in  den  Figuren  gezeichnete  Stellung,  welche  sich  bei  einem 
Druck  auf  den  Knopf  K'  nicht  ändert,  so  nimmt  beim  Niederdrücken  des  Läuteknopfes  in 
Station  A  der  positive  Strom  der  Leitungs-Batterie  A  folgenden  Weg: 

Kupferpol  der  Batterie,    Punkt  6   des  [Indicators,    Feder  //,    Scheibenstfick  K, 

unterer  Theil  der  Achse  des  Inversors,  — 
Fjbder  «  des  Läuteknopfs,  Feder  p  desselben,  Luftleitung,  — 
Electromagnet  E  der  Station  B  (ohne  die  Stellung  des  Ankers  dessel- 
ben zu  ändern),    Läutewerk  der  Station  B,    Erde  [also  Burück  nach 
Station  -4),  — 
Feder  t  des  Läuteknopfs,    Querstück  w,    Feder  r,    Punkt  2   des  IndioalorA, 
oberer   Theil    der   Achse   des    Inversors,    Scheibenstück  R*,    Feder  y, 
Punkt  li  des  Indicators  (also  Zinkpol  der  Linien-Batterie  A], 
Ein  Druck   auf  den   Läuteknopf  der  Station  A  hat  also  auf  der  Station  B  einen 
(Jflockenschlag  hervorgerufen,  ohne  an  den  Stellungen  der  Zeiger  etwas  zu  ändern. 

Es  wird  nicht  nöthig  sein,  im  Einzelnen  den  Nachweis  zu  liefern,  dass  auch  dann, 
wenn  der  Inversor  durch  einen  Druck  auf  den  Knopf  K'  verstellt  ist,  das  Läuten  eine 
Einwirkung  auf  die  optischen  Zeichen  des  Apparats  nicht  haben  kann. 

Auf  den  Zwischenpunkten  der  Bahn,  —  seien  es  nun  eigentliche  Signalzwisdien- 
stationcn  oder  kleinere  Bahnhöfe,  auf  denen  nicht  alle  Züge  anhalten,  —  nehmen  die  Sig- 
nalapparate durch  Verdoppelung  des  Indicators  die  aus  Fig.  5  (Tafel  III)  ersichtliche  Fonn 
au.  Die  zu  den  beiden  Hälften  des  Signal-Apparates  gehörigen  Glocken  haben  alsdann 
einen  verschiedeneu  Klang,  damit  die  akustischen  Signale  für  die  Hin-  und  Zurückzöge  nicht 
mit  einander  verwechselt  werden  können. 

Der  Gebrauch ,  welcher  von  den  Apparaten  behufs  der  optischen  Signalisirung  ge- 
macht wird ,  dürfte  durch  das  oben  Gesagte  bereits  vollständig  erläutert  sein ,  es  branoht 
deshalb  nur  noch  bemerkt  zu  werden,  dass  die  Anmeldung  der  Züge  je  nach  ihrer  Art 
durch  2  oder  3  Glockenschläge  erfolgt  und  dass  von  Unfällen  auf  der  Bahn  oder  von  ver- 
wandten Ereignissen,  welche  eine  absolute  Sperrung  der  Strecke  zur  Folge  haben,  durch  5 
Gluckeuschläge  Meldung  gemacht  wird. 
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Der  Ty  er 'sehe  Apparat  ist  auf  verschiedenen  englischen  und  französischen 
Bahnen^  auch  anf  der  Great-Indian-Peninsular-Bahn  eingeführt.  Die  Einrichtung  des- 
selben ist  recht  vollständig,  er  hat  indess  neben  ziemlicher  Gomplicirtheit  den  Haupt- 
llbelstaiid,  dass  er,  wie  alle  mit  Batterien  betriebenen  Signalapparate,  an  einer  Un- 
flicherheit  der  Zeichen  bei  stark  gespannter  Lnftelectricität  leidet.  ^^] 

§  23.  Neuere  Constractionen  der  Bloeksignal-Apparate.  Neuere  Erfah- 
rungen ttber  die  Blocksiguale.  —  Die  Blocksignalapparate,  welche  mit  sogenanntem 
Bnhestrom  betrieben  werden,  lassen  sich  dadurch  weiter  ausbilden,  dass  man  ein 
drittes  Zeichen  benutzt,  welches  entsteht,  sobald  kein  Strom  in  der  Leitung  circulirt. 
Wenn  dies  dritte  Zeichen  von  einem  Punkte  der  Bahn  aus  durch  Abtrennung  der 
Leitungsdrähte  gegeben  wird,  so  bedeutet  es:  »Bahn  gesperrt,  Unfall«.  Dasselbe 
kommt  indess  auch  zum  Vorschein,  wenn  der  Apparat  in  Unordnung  geräth.  In 
beiden  Fällen  sind  besondere  Maassregeln  zur  Sicherung  der  Züge  zu  treffen. 

Als  Beispiel  einer  einschlägigen  Construction  entnehmen  wir  aus  v.  Weber's 
Telegraphen-  und  Signalwesen  eine  kurze  Beschreibung  der  Apparate  der  Londoner 
unterirdischen  Eisenbahn  von  High  ton  und  Spagnoletti. 

»Hightou,  auf  dem  Grunde  von  Bain's  ältesten  Apparaten^*)  bauend,  Hess 
zwei  halbkreisförmige  Magnete,  an  einer  Achse  fest,  durch  Inductionsrollen  hindurch- 
sefawingen,  die,  je  nachdem  der  Strom  rechts  oder  links  circulirte,  die  Achse  der 
Magneten  ungefähr  eine  Achtelsdrehung  machen  Hessen. 

An  diese  Magnete  wurde  ein  leichter  Cylinder  von  Pergament  befestigt,  der  sich 

somit  beim  Stromwechsel  in  kräftigen  Schwingungen  hin  und  her  drehte.    Der  Magnet 

schlug  zugleich  mit  einem  fest  an  ihm  angebrachten  Hämmerchen,  wenn  er  sich  nach 

rechts  drehte,  an  eine  Glocke,  wenn  er  sich  links  bewegte,  an  einen  kleineu  Gong. 

Beide  Töne  sind  daher  durchaus  nicht  zu  verwechseln.    Auf  dem  Pergament-Cy linder 

sind  nun  die  beiden  Phrasen:  rline  clear«  und  »train  on  line«  parallel  mit  der  Achse, 

gross  und  frappant  gedruckt,  und  zwar  die  erste  auf  weissem  Grunde,  die  letzte  auf 

rodiem.    Den  Apparat  umgiebt  ein  Kästchen  mit  einem  Spalt  von  2  Zoll  Länge  und 

1  Zoll  Breite,  der  so  gestellt  ist,  dass,  wenn  der  Magnet  nach  links  geschwungen  hat, 

(ütt  wdsse  Stelle  mit  den  Worten  «line  cleara  deutlich  leserlich  vor  dem  Spalte  er- 


^;  Mittheilungen  über  sonstige  Constractionen  älterer  Blocksignalapparate  findet  man: 

a)  Ub6r  das  System  Cooke's,  des  Begründers  der  Biocksignale,  bei  v.  Weber,  Te- 
legraphen- und  Signaiwesen,  p.  03, 

b)  Über  Clarke's  System,  daselbst,  p.  139, 

c)  über  Walkers  Glockensystem»  welches  Verwandtschaft  mit  dem  deutschen  elec- 
tromagnetischen  Signalwesen  hat  und  mit  einigen  Modificationen  auf  der  Altona- 
Kieler  Bahn  eingeführt  war,  daselbst,  p.  145,  ferner  Organ  1859,  p.  251,  auch  £. 
V.  Z.  1863,  p.  259, 

d)  aber  das  System  von  U.  W.  t^reece,  welcher  die  optisch-electromagnetischen  Sig- 
nale durch  eine  Miniatur-Semaphore  geben  ISsst,  bei  v.  Weber,  p.  148.  (Zeich- 
nungen im  österr.  Bericht  über  diePariser  Ausstellung  v.J.  1867,  2.  Liefer.,  Heft  V. 
Blatt  10.)  Einen  Apparat  desselben  Constructeurs ,  welcher  die  Blocksignale  mit 
einer  automatischen  Vorrichtung  in  Verbindung  bringt,  um  es  unmöglich  zu  machen, 
dass  der  Wärter  das  Signal  »Bahn  frei«  giebt,  bevor  der  Zug  ^assirt  ist,  findet  man 
beschrieben  im  Organ  1867,  p.  171. 

Allgemeine  ErOrtemngen  über  das  Blooksignalsystem  s.  Z.  d.  Osterr.  Ingen.-  n.  Arch.- 
Ver.  1874,  p.  149  und  Engineering,  deutsche  Ausgabe  1874,  p.  20  u.  172. 

41)  Ueber  Bain's  Telegraphen- Apparate  vergl.  man  Dingler's  polyt.  Journal,  101.  Bd-, 
f'  8;  tliter  das  Signalsystem  der  Londoner  unterirdischen  Eisenbahn,  auch  E.  V.  Z.  1S65,  p.  295 
ud^chmitrs  Signalwesen,  p.  324. 
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Bcheint,  wobei  eiu  hoher  Ulockentou  erklingt,  schwingt  der  Magnet  nach  rechts,  ertönt 
ein  tiefer  Gongschlag  und  die  Worte  »train  on  line«  erscheinen  auf  rothem  Grunde. 

Wenn  gar  kein  Strom  circulirt,  so  kehrt  der  Magnet,  durch  Wirkung  kleiner 
schiefer  Ebenen,  auf  denen  seine  Achse  spielt,  der  Vorrichtung  ähnlich,  durch  die 
man  häufig  die  ThUren  von  selbst  zufalleu  macht,  in  eine  Lage  zurttck,  wo  der  Spalt 
gar  kein  Zeichen  weist,  und  dies  bedeutet :  »Unordnung  im  Apparat«  oder  ««Unfall  auf 
der  Bahn«.  Dieser  Zustand  muss  sofort  gemeldet  und  die  Station  oder  der  Telegra- 
phenposteu  durch  Geben  des  Sperrsignals  mit  optischen  Zeichen  und  Knallsignalen 
gedeckt  werden. 

Wird  die  den  Apparat  regierende  Batterie  schwach,  so  deutet  sich  dies  durch 
das  Miterscheineu  eines  mehr  oder  weniger  breiten  Streifens  vom  weissen  oder  rothen 
Felde  au,  lange  ehe  dies  Ermatten  der  Batterie  irgend  eiu  die  Thätigkeit  der  Vor- 
richtung gefährdendes  Maass  erreicht  hat.« 

Wesentliche  Verbesserungen  hat  das  Blocksignalsystem  ferner  seit  seiner  Ein- 
führung in  Deutschland  erfahren.  Auf  verschiedenen  Bahnen  fand  die  Einfllhniug 
in  Veranlassung  der  oben  bereits  erwähnten  Vorschrift  des  Bahnpolizei -UeglementB 
statt,  sie  ist  aber  ausserdem  als  eine  natürliche  Folge  der  Steigerung  des  Verkehrs 
auf  den  Hauptbahnen  zu  betrachten. 

ZunU(;hst  ist  nun  in  Betreff  der  Signale  am  Flügeltelegraphen  hervorzuheben, 
dass  den  Bestimmungen  der  Signalordnuug  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  gemäss 
>'die  Blockstations-Telegruphen  in  der  Ruhestellung  »Haltt«  zeigen  mUssenu.  Diese  An- 
ordnung, welcher  man  sich  auch  in  England  nach  und  nach  zuzuwenden  scheint, 
trägt  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  bei.^'-J  —  Die  mit  dem  Telegraphen  zu  gebenden 
Zeichen  für  »Freie  Fahrt«  und  »Halt«  stinmien  selbstverständlich  mit  den  im  §  12  an- 
gegebenen überein. 

Zur  Ertheilung  der  electrisch-optischen  Signale  dienen  bei  den  deutschen  Appa- 
raten gewr>hulich  sogenannte  Bildscheiben,  welche  hinter  einer  runden  Oeffnung  weiss 
oder  roth  zeigen,  je  nachdem  die  vorhin  erwähnten  Begriffe  ausgedrückt  werden 
sollen.  Die  Haupteigenthümlichkeit  dieser  Apparate,  wie  dieselben  von  dem  leitenden 
Ingenieur  der  Fabrik  von  Siemens  und  Halske  in  Berlin,  Frischen  coustroirt 
sind,  besteht  aber  darin,  dass  bei  ihnen  eine  Arretirung  der  Kurbeln  der  Flttgeltele- 
graphen  angebracht  ist,  welche  veranlasst: 

a.    dass  an  dem  Telegraphen-  einer  Signalstation  B  das  Fahrsignal   nicht 
gegeben  werden  kann,   bevor  die  Strecke  HC  seitens  des  Wärters  C 
deblockirt  ist,  und 
b)    dass  der  Wärter  B  die  Strecke  AB  nicht  deblockiren  kann,  bevor  er 
an  seinem  Telegraphen  das  Haltsignal  hergestellt  hat. 

Ferner  ist  hervorzuheben,  dass  der  Wärter  By  indem  er  den  Posten  A  de- 
blockirt, gleichzeitig  seinen  eigenen  Posten  blockirt  und  dass  durch  Verwendung 
von  Inductionsströmen  eine  zuverlässige  und  nahezu  unveränderliche  Elcctricitätsquelle 
geschaffen  ist.         , 

Die  Apparate  der  Signalzwischenposten  sind  nun  äusserlieh  gestaltet,  wie  Fig.  2, 
Tafel  IV  ^  zeigt.  Durch  die  Kurbeln  H^  und  H-i,  welche  aus  einem  an  der  Wand 
des  Wachthauses  befestigten  gusseisernen  Kasten  hervortreten,  werden  mit  Hülfe  einer 
geeigneten  Transmission  die  Flügel  Fy^  und  F-i  des  Telegraphen   (welcher  in  Fig.  2 

^'-1  Man  ver^l.  hicrülmr  uine  Kode  von  Thomson  in  der  l'dT^cr  Jahres versauiuilun^  der 
Briciriii  Ar<äociation.     HiscnlKilin  l>74,  Sept.,  p.  loi. 
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in  kleinerem  Maassstabe  gezeichnet  ist,  als  der  Kasten:  in  Bewegung  gesetzt.  K^  K^ 
sind  die  Bloektasten^  welche  niedergedrückt  werden,  wenn  die  electrisch-optischen 
Zeichen  gegeben  werden  sollen,  h  ist  eine  kleinere  Kurbel,  die  bei  Ertlieilung  der 
genannten  Signale  gedreht  wird,  um  die  Inductionsströme  zu  erzeugen.  /,  /o  sind 
swei  Pensterchen^  hinter  welchen  eine  Bildscheibe  roth  oder  weiss  zeigt,  je  nachdem 
die  correspondirende  Strecke  blockirt  ist  oder  nicht;  hierbei  bezieht  sich  die  rechts- 
seitige Bildscheibe  auf  das  für  die  Hauptfahrrichtung  rechtsseitig  liegende  Gleis,  ^i  d, 
sind  zwei  Klappen  ttber  zwei  in  dem  Kasten  angebrachten  Oeflnungcn,  welche  ge- 
wöbnlicb  mit  einem  Siegel  geschlossen  sind.  In  Ausnahmefällen  öffnet  man  die^e 
KUppen  und  kann  dann  die  Verstellung  der  Bildscheiben  mit  der  Hand  bewerkstelli- 
gen. —  Die  vorhin  erwähnten  Bezeichnungen  kehren  auch  in  Fig.  {\,  durch  welche 
die  innere  Einrichtung  schematisch  yorgefUhrt  ist,  wieder. 

Bei  neueren  Apparaten  sind  ausserdem  noch  Glocken  und  besondere  Läute- 
taslen  vorhanden,  welche  ni(!ht  in  Fig.  2.  wohl  aber  in  Fig.  3  gezeichnet  sind.  Die 
Gloeken  dienen  dazu,  jedes  optisch  electrische  Signal  von  einem  akustischen  zu  be- 
gleiten. Durch  Niederdrücken  der  Läutetasten  q^  q<i  und  gleichzeitiges  Drehen  der 
Kurbel  de»  Indnctors  werden  Wecker  W^  W^  auf  den  benachbarten  Stationen  behufs 
des  Vorläntens  (des  Anmeldens  der  Zttge)  erregt.  Es  ist  Einrichtung  getroffen,  dass 
beim  Vorlauten  der  Mechanismus  der  electrisch-optischen  Blocksignale  und  dass  um- 
gekehrt bei  Ertheilung  der  Blocksignale  die  Wecker  in  Ruhe  bleiben,  trotzdem  dass 
die  Signalposten  nur  durch  eine  Leitung  mit  einander  verbunden  sind. 

In  Fig.  1  (Taf.  IV*)  ist  nun  eine  zwischen  zwei  Bahnhöfen  I  und  II  liegende 
Gruppe  von  Signalvorrichtungen  dargestellt.  Die  Apparate  I  und  II  befinden  sich  im 
Boreaa  der  Stationsvorstände,  A  und  D  sind  die  zu  Blockstationen  erweiterten  Bahn- 
hofsabBcblnssstellen.^^)  B  und  C  sind  Zwischenposten.  Der  Zug  fährt  in  der  Richtung 
I— II  und  befindet  sich  zwischen^  undiS,  B  hat  das  Fahrsignal  gegeben,  A  ist  blockirt. 
Die  Signalisirung  ist  nun  folgende: 

Der  Zug  nähert  sich  der  Station  J?,  B  läutet  in  C  vor,  C  giebt  das  Fahrsignal, 
wfem  kein  Hindemiss  im  Wege  steht. 

Der  Zug  passirt  B.  —  B  stellt  den  rechten  Flügel  seines  Telegraphen  auf 
Halt  and  giebt  sofort  sich  selbst  blockirend  auch  das  electrisch-optischc  Signal ,  wo- 
dnreb  rotb  im  rechtsseitigen  Fensterchen  des  Apparats  B  erscheint  und  der  Tele- 
gnpben-Flttgel  arretirt  wird.  Gleichzeitig  und  in  Folge  derselben  Manipulation  wird 
A  debloekirt  und  A  kann  nun  nach  Bedarf  das  Fahrsignal  wieder  geben. 

Die  Gonstruction  des  Apparats  zwingt  nun  den  Wärter,  das  vorhin  erwähnte 
Verfahren  unter  allen  Umständen  zu  beachten.  Um  dies  nachzuweisen,  müssen  wir 
Bodi  die  in  Fig.  3  (Taf.  FV'^)  dargestellte  innere  Einrichtung  des  Apparats  etwas 
lAber  betrachten. 

In  der  genannten  Figur  sind  durch  ti  und  i^  zwei  horizontale  Achsen  bezeich- 
net, an  welchen  die  Bildscheiben  derart  befestigt  sind,  dass  sich  unten  roth  und 
oben  weiss  befindet  und  dass  dieselben  vermöge  ihres  Eigengewichts  das  Bestreben 
baben,  nach  unten  zu  sinken.  Die  Fixirung  der  gehobenen  Bildscheibe  erfolgt  durch 
deetromagnetische  Arretirung.     Die  Verwandlung  von  weiss  in  roth  aber  wird  auf 

^;  Die  BahnhofsabschluBS-Telegraphen  erhalten  in  diesem  Falle  zwei  Flügel  und  zwei  La- 
t^rneo,  so  daaa  ein  Einfahrtssignal  und  ein  Blocksignal  gegeben  werden  Icönnen.  —  Die  Ruhestel- 
loDg  Bämmtlicher  Flügel  sollte  »Halt«  ausdrücken,  solange  kein  Zug  angemeldet  ist,  in  der  Figur 
<iui  indef«  die  Flügel  grösstentheils  in  gehobener  Stellung  gezeichnet,  zur  Unterschei<lung  drr 
BtbhofsabschluasBteile  von  den  übrigen  Posten. 
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mechatiisehem  Wege  bewerkstelligt,  indem  beim  Niederdrücken  einer  Blocktaste  A'^ 
ein  Gewicht  G^  sieh  auf  einen  mit  der  Achse  i^  in  Verbindung  stehenden  Arm  setzt 
und  so  eine  Hebung  der  Bildscheibe  veranlasst.  Man  sieht  indeas  aus  der  Figur, 
(lasß  bei  der  rechts  gezeichneten  Stellung  der  einzelnen  Theile  die  Taste  K^  nicht 
niedergedrückt  werden  kann,  solange  der  Arm  K  des  FlUgeltelegraphen  gehohen  ist. 
Sobald  aber  der  Wärter  dadurcb,  daes  er  die  Kurbel  H2  in  der  liicbtnng  des 
Pfeils  um  ca.  270"  dreht,  das  Fahrsignal  am  FlUgeltelegraphen  in  das  Haltsignal 
verwandelt  hat,  lässt  sich  die  Blocktaste  A'>  niederdrucken. 

Die  mechanische  Wirkung  hierbei  ist  nun,  dass  während  des  Aufsteigens  der 
Bildsrheibe  das  obere  Ende  eines  dop|ielarmigen  Hebels  .Vj,  an  dessen  anderem  Ende 
eine  Feder  wirkt,  durch  einen  Schlitz  in  der  Achse  ü  hindurch  passirt,  worauf  eine 
an  diesem  Hebel  beliudliche  Nase  sich  über  einen  an  der  Stange  P^  augebrachten 
Ansatz  legt.  Da  ausserdem  nach  vollendetem  Autsteigen  der  Bildscheibe  der  Hebel 
Ni  wieder  von  der  Bildscbeibennchme  arretirt  wird,  so  ist  nunmehr  auf  der  rechten 
Seite  des  Apparats  diejenige  Lage  der  einzelnen  Theile  zu  einander  hergestellt,  welche 
in  Figur  3  links  gezeichnet  ist:  das  Haltsignal  am  FlUgeltelegraphen  ist  fixirt,  big 
eine  Deblockirung  auf  electrischem  Wege  von  der  nächsten  Station  ans  erfolgt. 

Es  ist  nun  noch  zu  beachten,  dass  unter  der  Einwirkung  der  Blucktaste  A'2, 
während  die  Hand  de«  Wärters  auf  derselben  liegt,  ein  Contacthebel  A^  abwärts  be- 
wegt wird,  80  dass  sich  die  untere  Feder  desselben  gegen  die  C'ontactsch raube  a, 
presst.  Gleichzeitig  erfolgt  die  Drehung  der  Kurbel  /i  des  luductors  /.  Die  von  dem 
Inductor  erzeugten  Weehselstrttme  finden  ihren  Weg  nach  der  I^eitung  L,  und  somit 
nach  dem  rückwärts  liegenden  Blockapparat.  Die  rei'htsseitigen  Theile  dieses  Appa- 
rats befinden  sich  in  derjenigen  Stellung,  welche  in  Figur  H  links  gezeichnet  ist  und 
können  wir  deshalb  wieder  auf  diesen  Theil  der  Figur  Bezug  nehmen.  —  Unter  der 
Einwirkung  der  Wechselströme  wird  das  mit  zwei  Spitzen  ausgerüstete  MetallstUck  »t 
tu  schwingende  Bewegung  versetzt  und  es  geben  jene  Spitzen  die  Zilhne  eines  auf 
der  Achse  i,  sitzenden  Zahnkranübogens  f/,  einen  nach  dem  anderen  frei.  Die  Bild- 
scheibe kann  nunmehr  hinuntersinken  und  es  erscheint  weis>i  vor  dem  Fensterehen 
des  Signalkastens.  Während  aber  die  Drehung  der  Achse  t,  erfolgt,  wird  das  obere 
Ende  des  Hebels  \,  frei .  unter  der  Einwirkung  einer  starken ,  am  Sperrkegel  T, 
wirkenden  Feder  hebt  sich  Pj,  wobei  JVj  sich  dreht  und  es  treten  nun  diese  Theile 
in  die  Lage,  welche  in  der  Figur  rechts  gemehnet  ist.  Der  Wärter  kann  nunmehr 
den  Arm  seines  FlUgeltelegraphen  nacli  Bedarf  wieder  auf  »Freie  Fahrbi  stellen. 

In  Betreti'  der  Stromläufe  und  in  Betreff  sonstiger  Einzetuheiteu  des  Apparats, 
sowie  hinsichtlich  der  Modificationen ,    welche  bei  den  auf  und  vor  den  Bahnbllft 
verwendeten  Apparaten  eintreten,  mtlsBen  wir  auf  die  unten  näher  angegebene  Qu< 
iOrgan  1S7-I;   verweisen.'*) 


;^ 


**  Die  neuoru  Litemtur  über  das  BlockBigntüsystciu  ist  «UBBerorileiitlich  teichbaltig.  Auf- 
Bcbluu  Über  iDAncbe  dittJBelbe  betruffetulu  FtA|;eii .  velcLu  im  Obii^n  uuburllbri  bleiben  musalen, 
findet  man  »n  folgunden  Orten , 

Deutsche  BauxeiLuug  lb71.  p.  AS  (AufButz  des  Dr.  zur  Niedun-. 

Zeitschr,  für  Bauweson  1871.  p.  aOT  (Mltthelhuigen  PrischenB'. 

•Deutsche  fiaiimtDDg  I^TI,  p.  «7  (BeschlliBsc  einer  Techniker-Conferen»  vouj  I    Dec.  tS70].1 

Zeitschr  d.  Vor.  tlentech.  Ing.  1971,  p.  -tSI  (Electromaguot.  Blofkapparatir  v.  Wiesenthaiur 

Zeitschr.  U,  üBterr.  Injf.-  u.  Arch.-Ver.  IS71.   p    lli4    (Vortrag  des  Telcgraphenvorst.  Kohnf^ 

Dentsche  Bauzeitatg  1973,  p.  18:i  (Mängol  Aea  Blocksysteiesl. 

•Organts7<,  p.  S;i  (DteBiockapparalr  v.  SicmenBu  BaUkeln  Berlin,  beselir,  v.  Zoti 

Organ  1S74,  p.  asfi  <Ha»esregeln  »ur  Erliöhutig  der  BefriebMii-lierheit.     Frage  Nr    W. 
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Bemerkt  muss  iodess  noch  werden^  dass  die  Blocksignalapparate  von  Siemens 
und  Ualske  z.  B.  von  mehr  als  10  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  eingeführt  sind 
and  dass  dieselben  sich  fast  sämmtlich  gtlnstig  darüber  aussprechen. 

Die  zeitige  Ansicht  der  deutschen  Eisenbahn-Techniker  über  das  Blocksignal- 
system  im  Allgemeinen  und  über  die  betreffenden  Apparate  im  Besonderen  geht  aus 
der  nachstehenden,  zur  Frage  C  5  gefassten  Resolution  der  VI.  Techniker- Versamm- 
lang hervor: 

»Die  Einrichtung  der  Blocksignale  und  der  Signalzwischenstationen  ist  noch 
zu  neu^  um  aus  den  damit  gemachten  Erfahrungen  sichere  Schlüsse 
in  Bezug  auf  die  Zuverlässigkeit  der  angewendeten  Apparate  und  des 
ganzen  Systems,  sowie  bezüglich  des  Einflusses  der  Blocksignale  auf 
die  Sicherheit  und  Regelmässigkeit  des  Betriebes  ziehen  zu  können. 
Weitere  Erfahrungen  werden  daher  abzuwarten  und  zu  sammeln  sein.« 
§  24.    Drehbrücken-  und  Ueberfahrts-Signale.  —  Die   Meldungen  wegen 
bevorstehender   Abfahrt  der  Züge,    welche   von   den  Bahnhofsvorständen   ausgehen, 
schliessen  in  vielen  Fällen  die  Aufforderung  zu  gewissen  Verrichtungen  der  Wärter 
fVerschliessen  von  Barrieren,   Stellen  von  Drehbrücken ,   Weichen  u.  s.  w.)  in  sich 
ein.     Wenn  diese  Verrichtungen  von  Bedeutung  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  sind, 
so  muss  mindestens  Vorkehrung  getroffen  werden^   dass  die  Wärter  jene  Meldungen 
mit  einem  geeigneten  Signal  beantworten  können  von  der  Bedeutung  » Verstanden,  ich 
bin  am  Platze«.    Erhöhte  Sicherheit  wird  aber  erreicht^  wenn  man  die  Einrichtungen 
80  trifft,  dass  die  Antwort  nicht  ertheilt  werden  kann^  bevor  Alles  zur  Auf- 
nahme des  Zuges  bereit  ist.    Die  Aufnahme  des  Zuges  erfordert  jedoch,   dass  nicht 
allein  die  vorgeschriebene  Verrichtung  ausgeführt,  sondern  dass  auch  die  locale  Signa- 
lisirung  entsprechend  geregelt  sei  und  es  hat  gewöhnlich  das  Erstere  vor  dem  Letz- 
tem zu  geschehen.    Damit  nun  der  Wärter  nicht  etwa  gedankenlos  ein  Fahrsignal 
'  giebt»  bevor  er  seinen  Auftrag  erfüllt  hat^  ist  es  femer  zweckmässige  ihn  unter  Be- 
folgung   des    im    vorhergehenden    Paragraphen    bereits    erwähnten    Princips    durch 
mechanische  Vorrichtungen  zu  zwingen,   seine  Arbeit  und  seine  Sig- 
ualisirung  in  vorgeschriebener  Reihenfolge  zu  beschaffen. 

Signalvorrichtungen  der  fraglichen  Art,  welche  nach  Obigem  bei  vollständiger 
Ausbildung  mit  anderen  Constructionstheilen  der  Bahn  in  Wechselwirkung  treten, 
findet  man  bei  Drehbrücken,  Bahnkreuzungen,  Einfahrten  in  grössere  Stationen,  mit- 
unter auch  bei  Ueberfahrten.  Wir  betrachten  zunächst  die  Drehbrücken-  und  Ueber- 
fahrts-Signale. 

An  die  Drehbrücken-Signale  sind  drei  verschiedene  Anforderungen  zu  stellen: 
man  muss  den  Schiffern  anzeigen,  dass  die  Brücke  geschlossen  ist;  man  muss  den 
Verkehr  auf  der  Bahn  durch  Signale  sichern  und  man  muss  zwischen  der  Brücke  und 
den  nächsten  Stationen  eine  geeignete  Correspondenz  ermöglichen. 

Die  Signale  für  die  Schiffer  sind  einfacher  Art,  sie  bestehen  in  Scheiben,  welche 
sichtbar  oder  in  Ballons ;  welche  aufgezogen  werden,  sobald  die  Brücke  geschlossen 
ist.  Man  kann  die  Scheiben  an  die  Drehflügel  anbringen  und  sie  so  anordnen^  dass 
sie  den  Schiffern  zugekehrt  sind,  wenn  die  Brücke  geschlossen  und  der  Bahn,  wenn 
dieselbe  geöffnet  ist.  Es  ist  nach  Obigem  zweckmässig,  die  Signalvorrichtung  und 
den  Mechanismus  der  Brücke  so  zu  verbinden,  dass  das  Signal  erst  erscheint,  wenn 
der  letzte  Handgriff  zur  Fixirung  der  Brücke  geschieht. 

Ausser  den  genannten  Signalen  sind  aber  zur  Sicherung  der  Züge  Distanz- 
«ignale  an  beiden  Seiten  der  Brücke  unbedingt  erforderlich.    Als  Signalapparate  können 
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hierbei  die  im  §  12  beBchriebenen  iFlUgellelegraphen  oder  Wendescbeibenj  beoutzt 
werden.  Es  ist  indesR  in  Rücksicht  auf  die  besoadere  Gefährlichkeit  der  zu  decken- 
den stelle  2U  empfehlen,  Anordnungen  zu  treffen,  welche  die  Wirksamkeit  des  Signal- 
apparats  erhöhen .  Hierher  gehören  namentlich  diejenigen  Vorrichtungen ,  durch 
welche  l)ei  Absperrung  der  Bahn  Knallkapseln  mittelst  eines  am  Signal-Apparat  an- 
gebrachten Gestänges  auf  die  Schienen  geschoben  werden,  üie  Eiuzelnheiteu  eines 
solchen  Apparats  sind  beschrieben  im  Organ  if*6S,  p.  7,'^j 

Der  BtcUhebel  des  Distanzsiguals  sollte,  den  oben  besprochenen  Principien  eut- 
Bprcchend,  in  unmittelbarer  Nähe  des  Uiegelwerks  sich  befinden,  mit  welchem  der 
drehbare  Tbeü  der  Brllckc  festgestellt  wird,  und  derart  in  mechanischer  Verbindung 
mit  diesem  Riegelwerk  stehen,  dass  das  Letztere  nicht  eher  gelöst  werden  kann,  bevor 
das  AbschluHSsignal  auf  »Halta  steht.  Die  Einzeüibeiten  solcher  mechanischer  Vorricli- 
tungeu  werden  wir  im  folgenden  Paragraphen  besprechen. 

Auf  die  Verwendung  derartiger  Vorkehrungen  bei  Drehbrtlcken  weist  die  nach'] 
stehende  Bestimmung  im  §  3  des  Bahnpolizei-Reglements  hin : 

»Hei  beweglichen  Brücken  sind  Einrichtungen  zu  treffen,  welche  die  richti) 
tstelinng  der  im  §  I    (d.  B.  P.  R.)  gedachten  Signale  für  die  Dauer  der  Uufabrbarkeil 
sichern.  " 

Die  CorreBpondeni!  zwischen  dem  Brltukenwärter  und  der  zunächst  liegenden 
Station  lässt  sich  bei  knrzen  Entfernungen  durch  Glocken  mit  Drahtzügeii  herstellen, 
hei  grossem  Entfemuugeu  sind  electromagnetiscbe  Signale  zu  verwenden. 

Bei  Verwendung  von  eleetromagoetiscben  Vorrichtungen  kann  der  Befehl  zum 
Schliessen  der  Brücke  durch  die  gewöhnlichen  Glockensignale  ertheilt  wenlen,  worauf 
der  Wärter  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  den  bereits  besprochenen  HahnhülV-Einfahrts- 
Signalen  Antwnrt  zu  geben  hat,  jedoch  erst,  nachdem  die  Brllcke  geschlossen  ist.  Vor 
Eintreffen  der  Antwort  des  Wärters  darf  der  Zug  von  der  nächsten  Station  nicht  ab- 
gelassen werden.  Der  electromagnetiscbe  Apparat  des  Brtlekenwärters  hat  ein  einüiges 
Zeichen  nach  der  Station  zu  geben,  dem  die  Bedeutung  "Fertig"  beizulegen  ist.  Der 
auf  der  Station  aufzustellende  Apparat  kann  beispielsweise  in  einer  drehbaren,  durch 
einen  Inductionsstrom  bewegten  Scheibe  bestehen,  deren  Wendung  von  einem  Glocken- 
zeichen begleitet  wird.  Wenn  man  dann  den  Indnctions-Apparat  in  der  Weise  mit 
dem  Kiegelwerk  der  Drehbrücke  in  mechanische  Verbindung  setzt,  dass  erst  bei  voll- 
ständigem Schluss  der  Brücke  die  henaclibarle  Station  ibre  Signale  erhält,  so  ist  dami 
den  äussersten  Anforderungen  entsprochen.  Eine  kurze  Beschreibung  einer  derai 
Construction  findet  man  Zeitsehr.  f.  Bauw.  18IJÖ,  p.  348.'«) 

<^)  Ein  selbütHtändigos  KimttkapBul-DiHMtiKBigDHl  mit  elccIrotDHgnotiachBm  CoDtrolapparat, 
welches  oinen  vurt;eschobenen  PoBten  vür  einem  Absohl usBaignal  blliiot.  ist  beschriebeu  :  Brame. 
Etüde,  ])'  41.  —  Es  kommt  fcrot^r  auf  franEÜslBcfaen  Buhnen  für  venmndlti  Zwecke  ein  lji|^al  vor. 
bei  dem  die  IlaltBcheibe  über  die  Gleisnitto  sich  eioatellt  (s.  duelbst.  p.  'M].     Noch  weit«r  geht 
ein  »morikiinischtis  DtL-hbrlickcn-Signul  (a.  Üryitn  IWJ,  p.  I7u},   welches  den  SchornBlein  der  Lu- 
cttiuotivc  uui)  das  Dach  dun  Führetstsndcs  sbechlügt,    wcon  der  FUhror  nicht  teclilzeitig  hält.  — 
Wollte  maD  das  Nachlaignal  der  Abschiuesviirrichtungen  f(ir  DrehbrUckcn  u.  s.  w.  verstärken  und 
vor  ulleu  Hudem  auitzeichneii,  su  würde  iliu  Anbringuni;  eines  drehbaren,  durchbrochenen  iJchiriBB 
vor  der  Signsllatemu,  welcher  Blickfeucr  her^)rruft,  vielleicht  ein  geeii^etea  Mittel  sotu. 
**i  Ueber  Drebbriickensigniile  ist  zu  vo rgl eichen : 
Ur^itn  1^67,  p.   ItHi  .'GliK'kensignal  auf  Ilakiptbahnhäfou  der  Niedcrländ,  Staatibaliu, , 
Duclbst  iS'-'l.  p.  1^:1  (Anordnung  von  DistaoEsign&len  nur  Deckung  von  DrchbrUckon. 
Mcch.  Magatinc  ISTI,  p,  4ä|j  (Da»  selbstthütjgu  electrischc  Signalsyetem  von  Thomas  Hall 
Verwandt  sind  die  uituntur  vurkoiiiiucnduu  Signale  zur  Sicherung  von  tilcisthoreu 
FcBlun^suerkeu.     Orf^aii  1S7I,  p,   WA, 
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Die  Ueberfabrtssignale  haben  msofeni  eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  den 
Drehbrückeosignalen ,  als  bei  vollständiger  Ausrüstung  einer  Ueberfahrt  ein  Signal 
erforderlich  ist,  welches  den  ordnungsmässigen  Zustand  derselben  dem  Zuge  und  ein 
anderes,  welches  den  Verschluss  der  Barrieren  dem  Publicum  anzeigt.  Dem  erstge- 
nannten Zweck  dienen  die  gewöhnlichen  Handsignale  und  Flttgeltelegraphen,  in  letzt- 
genannter Beziehung  sind  namentlich  bei  Drahtzug-Barri^ren  Anordnungen  zu  treffen. 
Es  geschieht  dies  in  bekannter  Weise  durch  Laternen  und  Glocken ;  die  Einzelnheiten 
der  Giockensignal- Vorrichtungen  ftar  Drahtzug-Barri^i-en  sind  jedoch  bereits  im  X.  Cap. 
des  ersten  Bandes  besprochen  und  deshalb  hier  nicht  näher  zu  erörtern. 

Auf  französischen  Bahnen  sind  die  Ueberfahrtssignale  in  Folge  der  geringern 
Berücksichtigung,  welche  die  durchgehenden  Signale  dort  fanden,  in  eigenthttmlicher 
und  mitunter  complicirter  Weise  ausgebildet,  worüber  Brame,  Etüde,  p.  68 ff.  zu 
vergleichen  ist. 

Auch  die  daselbst  bei  Deckung  von  Ueberfahrten  vorkommenden  Distanzsiguale 
mit  zwei  Transmissionen,  (welche  in  den  bekannten  französischen  Handbüchern  und 
auch  Organ  186S,  p.  7  beschrieben  sind,)  gehören  hierher,  ^^j 

§  25.  Allgemeine  Bemerkungen  Aber  centrale  Signal-  und  Weichenstel- 
lang.  Aeltere  Constrnetionen  für  dieselbe.  —  Fast  noch  gefährlicher,  als  die  be- 
weglichen Brücken  sind  diejenigen  Stellen  der  Bahnen,  woselbst  Ueberschneidungen 
der  Fahrrichtnngen  der  Züge  vorkommen,  falls  nämlich  die  Anforderung  gestellt  wird, 
dass  dieselben  mit  nahezu  unverminderter  Geschwindigkeit  durchfahren  werden  sollen. 
Man  wird  nun  zwar  dergleichen  Stellen,  wenn  es  die  örtlichen  Verhältnisse  gestatten, 
dnrch  Anordnung  von  Durchfahrten  zu  vermeiden  suchen  und  sind  alsdann  besondere 
Sicherheitsvorkohrungen  nicht  erforderlich.  Es  giebt  indess  Fälle,  in  denen  die  ge- 
nannte Maassregel  nicht  zur  Anwendung  gebracht  werden  kann,  in  denen  es  auch 
nicht  möglich  ist,  dnrch  Verlegung  der  bezeichneten  Stellen  nach  dem  mittleren  Theil 
des  Bahnhofs  die  Gefahren  zu  mindern. 

Beim  Anschluss  von  Industrie-,  Kohlen-  und  Gürtelbahnen  an  die  Hauptbahnen 
kommen  Ueberschneidungen  verschiedener  Fahrrichtungen  selbst  in  freier  Bahn  nicht 
witen  vor.  auch  müssen  mitunter  die  Abzweigungen  auf  kleinem  Stationen  angelegt 
werden,  woselbst  die  Schnellzüge  rasch  passiren.  Da  femer  bei  Kopfstationen  und 
Treonnngsstationen  dergleichen  Ueberschneidungen  unabweislich  sind,  so  werden  bei 
lebhaftem  Verkehr  die  Einfahrten  in .  die  genannten  Arten  von  Stationen  in  gleicher 
Weise,  wie  die  Abzweigungen  und  Kreuzungen  zu  behandeln  sein.  Die  Gefährlichkeit 
der  fraglichen  Stellen  wird  sehr  oft  noch  dadurch  vermehrt,  dass  daselbst  auch  Wei- 
hten gegen  die  Spitze  zu  befahren  sind. 

Die  in  den  genannten  Fällen  zu  treffenden  Sicberheitsvorkebrungen  sind  nun 
Dtch  folgenden  Grundsätzen  anzuordnen : 

);   Es  ist  eine  constante  Absperrung  sämmtlicher  Gleise  durch  Signal vorrichtun- 
Seo  vorzunehmen; 

2;   Weichenhebel  und  Signalbebel  sind  an  einem  Punkte  zu  concentriren  und 
eiacni  Beamten  zur  Bedienung  anzuvertrauen. 

3]   Eis  ist  durch  mechanische  Vorkehrungen  dafür  zu  sorgen,  dass  der  Wärter 
gezwangen  ist,  die  Weichen  und  Signale  in  angemessener  Reihenfolge  zu  bedienen 

*^)  Eine  alJgemeine  EinfUhruDg  von  Distanzsignaicn  fUr  Zugbarrieren  würde  bei  dem  deut- 
"^  System  der  Streckensignale  die  Signalvorrichtungen  in  unnöthiger  Weise  complicirter  machen. 
Hierüber  ist  die  Frage  C.  16  der  VI.  Techniker-Versammlung  nebst  ihrer  Beantwortung  zu  ver- 
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und  dass  et«  ihm  unmöglich   gemaclit  wird,   gleicbmtig  zwei  Signale  zu    geben, 
welche  sieb  nicbt  miteinander  veitrageo. 

i]  ZwiBchen  dorn  Poeten  dee  äignal-  und  Weichenwärters  nnd  der  benachbarleD 
Station  ist  eine  Correspondeoz  herzuatelleii ,  wetcbc  bei  Tollatändiger  Durehbilduug 
HU  eingerichtet  eein  mues,  dass  aal'  der  Station  das  Zeichen  »Fertig«  des  Wärters  erst 
dann  ersobeiot,  wenn  Weiclien  und  Signale  fUr  den  angenjeldeteu  Zug  recht  stehen. 

Von  den  bi erbergehörigen  Conatrnctiunen  entsprechen  manche  nur  den  siib  1. 
2,  und  -{i  bezeichneten  Anforderungen.  EiS  sind  zunächst  die  bei  Bahnkrenznngea 
atisgefUhrteii  Vorricbtungen  zu  erwähnen. 

Eine  Biihnkreuznng  eingleisiger  Bahnen  kaun  durch  ein  FlUgelgignal  ge- 
d&iWt  werden,  welches  vier,  statt  der  sonst  üblichen  zwei  Arme  zeigt  and  in  der 
Buhefitellung  "Halt"  nach  allen  vier  Seiten  giebt.  Es  luuss  iniless  Einrichtung  getroffen 
werden,  dass  es  unmiiglich  ist,  zu  gleicher  Zeit  mehr  als  einem  Zuge  da»  Fahrttignal 
zu  geben,  zn  welchem  Zwecke  zwischen  den  Stellhebelu  ein  EingriH'  in  der  Weise 
hergestellt  wird,  dass  nach  Bewegung  eines  derselben  die  andern  in  ihrer  Lage  tin- 
vcrrllckbar  festgehalten  weiden.  Wegea  der  Einzelnlieiten  ist  Zeitschr,  f.  Bauw.  ISO;» 
[1.  :i27  zu  vergleichen.  —  Ausser  dem  Localsignai  sind  bei  Bahnkreuzungen  indes!« 
noch  Distanzsignale  anzubringen  und  lässt  sich  ilurch  einfache  Vorkehrungen  bewir- 
ken, dass  das  Stellen  eines  Signals  das  Verstellen  der  andern  unthunlich  macht.  Ein 
Beispiel  einer  sülehen  C'ouRtruction  findet  uiHn  u.  A.  bei  der  Kreuzung  der  Rheinischen 
mit  der  Aachen-Düsseldorfer  Bahn  bei  Neuss  Beschreibung  in  von  Weber's  Telegr. 
und  Signalweseu  p.  174,  Zeichnung  im  Atlas  dazu  Blatt  15). 

Bei   Bahnabzweigungen    haben    die   Apparate   zur   centralen    Sigiial 
Wcicheustellung,  soweit  die  Einzelnhciten  der  Constructiun  in  Frage  kommen,  in  Ei 
land,    Frankreich   und   Ueutscbland   sich    verschieden   gestaltet,    in    Frankreich    aai 
namentlich  deshalb,  weil  man  daselbst  die  constante  Absperrung  mitunter  nur  fUr 
Seilenbahnen  anzuwenden  pflegt. 

Wir  geben  nachstehend  eine  Uebersiebt  einiger  interessanter  Aasnibruiigen  in 
den  genannten  Ländern. 

In  Frankreich  sind  die  fraglichen  Constructionen  besonders  durch  Vignier 
ausgebildet.  AIh  erste»  Beispiel  derselben  wählen  wir  die  Abzweigung  einer  zweiglei- 
sigen Bahn  von  einer  ebensolchen  Bahn  in  ihrer  eintacbsten  Gestalt,  welche  sich  er- 
giebt.  wenn  die  Seitenbahn  von  einer  Hauptbahn,  auf  welcher  links  gefahren  wird, 
nach  rechts  abzweigt    s.  Fig.  4,  Tafel  IVj, 

Die  Fignr  zeigt  zunächst  die  Grnppiruug  sämmtlicber  Stellhebet  lieim  Posten 
des  Wärters;  «  und  b  sind  die  Hebel  der  Weichenböcke;  r,  <i  nnd  e  die  Stellhebel 
der  Haltsignale,  welche  in  tjl)'°  Entfernung  von  dem  zu  deckenden  Punkte  aufgestellt 
sind,  <•' ,  d'  und  e'  sind  diejenigen  der  Distanzsignale,  welche  hier  dazu  bestimmt 
sind,  den  Führer  zu  avertiren  und  die  bei  der  Bahnabzweigung  etwa  haltenden  ZHge 
im  Blicken  zu  decken.  Man  i^ieht,  da»s  die  Hebel  der  Weichenböcke  als  Mittelpunkt 
der  ganzen  Anlage  behandelt  und  dass  die  Stellhebel  der  Signale  so  gelegt  sind,  wie 
es  der  Richtung,  in  welcher  sich  die  Signale  befinden  und  ihrer  Entfemnng 
WärterjH)8ten  entspricht. 

Die  Weiche  B  des  Abfabrgleises,  welche  gegen  die  Spitze  befahren  wird, 
in  ihrer  normalen  Stellung  die  Züge  dem  geradeaus  gehenden  Gleise  zu.  Damit  nnn 
ein  Zusammentreffen  zwischen  einem  auf  der  Hauptbahn  in  der  Richtung  QP  ankom- 
uicndcn  und  einem  auf  der  Seiteubahn  in  der  Richtung  MN  abfahrenden  Zage  mög- 
lichst verhindert  werde,  mnss  der  Wärter  gezwungen  werden,    das  Signal  r  des 
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kuoftesigDais  der  Hauptbahn  auf  »Halt«  zu  stellen«  bevor  er  die  Weiohe  B  zieht  und 
nach  Passiren  des  Zuges  der  Seitenbahn  jedenfalls  zuerst  die  Weiche  B  in  ihre  nor- 
male Stellung  zurückzuführen,  bevor  er  das  Signal  c  auf  )»Freie  Fahrt«  stellt. 

Bei  der  Construction  Yignier's  wird  dieser  Zweck  nun  erreicht,  indem  man 
am  Stellhebel  c  der  Haltscheibe  eine  Stange  n  anbringt,  welche  in  einen  Siegel  n' 
endigt  (s.  Fig.  5  .  £He  Weichenbockstange  ist  mit  einem  Loch  in  der  Weise  ver- 
sehen, dass  bei  normaler  Stellung  der  Weiche  der  Riegel  in  das  Riegelloch  eingreift. 
Hierdurch  ist  die  oben  angegebene  Reihenfolge  in  der  Bedienung  der  Hebel  b  und  c 
gemehert. 

Die  Modification  der  Einrichtung  für  den  Fall,  dass  die  Seitenbahn  an  der 
andern  Seite  der  Hauptbahn  abzweigt,  ergiebt  sich  leicht  und  hat  man  den  bezeich- 
neten Fall  vor  Augen,  wenn  man  in  Fig.  4  eine  Bahn,  auf  welcher  rechts  gefahren 
wirdj  annimmt.  —  Man  kann  alsdann  das  Riegelwerk  in  der  Weise  verändern,  dass 
man  die  Weiche  A  mit  hineinzieht,  um  dieselbe  zur  Einfahrt  in  das  abzweigende 
Gleis  verstellen  zu  lassen,  sobald  bei  Erwartung  eines  Zuges  in  der  Richtung  XM  die 
Weiche  B  gezogen  ist.  Eine  solche  Stellung  der  Weiche  A  würde  einen  Zug  der 
Richtung  PQ,  falls  derselbe  am  Haltsignale  vorbeifahren  sollte,  in  unschädlicher  Weise 
in  das  Gleis  R  weisen,  woselbst  er  dann  zu  halten  und  nach  Passiren  des  Zuges  NM 
zurückzufahren  hätte. 

Die  Figuren  1  und  6  Tafel  IV  zeigen  den  eiweiterten  Vigni  er  sehen  Apparat,  wie 
er  für  die  Abzweigung  der  Bahn  Paris-Hävre  von  der  Bahn  Paris-St.  Germain  zur  Aus- 
führung gekommen  ist.  Fig.  6  lässt  die  normale  Stellung  des  Apparats  erkennen,  wenn 
die  erstgenannte  Bahn  gesperrt  und  die  letztgenannte  offen  ist.  Durch  die  Verriegelung  ist 
folgende  Reihenfolge  in  der  Bedienung  der  Signale  und  Weichen  garantirt: 

Zuerst  Stellung  des  Haltsignals  No.    1  der  Hauptbahn  auf  »Gefahm, 

sodann  Stellung  des  avertirenden  Dietanzsignals  No.  2  derselben,  beides  durch  Auf- 
richten der  betreffenden  Signalhebel, 

endlich  (nach  Bedarf]  entweder:  Stellung  der  Weiche  1,  wenn  ein  Zug  nach  Hävre 
durchgelassen  werden  soll,  oder  Stellung  des  Signals  No.  3  auf  »Freie  Fahrt«,  wenn  ein 
Zug  von  Hävre  passirt^  letzteres  durch  Niederlegen  des  betreffenden  Signalhebels. 

Die  Bedienung  des  Hebels  der  Weiche  2  erfolgt  unabhängig  von  der  Bedienung  der 
sonsdgen  Stellhebel,  jedoch  wUrde  es  immerhin  zweckmässig  gewesen  sein,  denselben  neben 
den  Hebel  der  Weiche  1  zu  legen.  Gleichzeitig  mit  der  zuletztgenannten  Weiche  bewegt 
sich  das  Directionssignal  (Weichensignalj  No.  4. 

Zu  den  erwähnten  Sicherheitsvorkehrungen  treten  auf  französischen  Bahnen 
noch  beachtenswerthe  Anordnungen,  welche  die  Führer  zum  Langsamfahren  während 
des  Passirens  der  Bahnkreuzungen  veranlassen :  feststehende  Langsamfahrsignale  und 
Pfosten,  welche  in  bestimmten  Abständen  aufgestellt  ein  Controliren  der  Fahrge- 
schwindigkeit durch  die  Bahnwärter  ermöglichen.  Das  Nähere  hierüber  und  über 
sonstige  Verwendungen  der  Construction  Yignier's  findet  man  Brame,  Etüde 
p.  55  ff.  und  Organ  1869  p.  114. 

Als  Beispiel  einer  Bahnabzweigung,  bei  welcher  neben  den  sonstigen  Sicher- 
heitsvorkehmngen  eine  Correspondenz  zwischen  dem  Wärter  und  den  benachbarten 
Stationen  in  oben  bezeichneter  Weise  hergestellt  ist^  haben  wir  die  Abzweigung  einer 
nach  dem  Güterbahnhof  Stuttgart  führenden  Verbindungsbahn  von  der  Stuttgart-Cann- 
itatter  Hauptbahn  namhaft  zu  machen.  Diese  Abzweigung,  welche  in  Fig.  3,  Tafel  IV 
dargestellt  ist,  war  unter  besonders  erschwerenden  Umständen  auszuiUhren. 

Die  Hauptbahn  hat  von  Stuttgart  nach  Cannstatt  ein  Gefälle  von  0,008,  die 
Verbindungsbahn  ist  erheblich  stärker  geneigt.  Rechts  von  der  Abzweigung  liegt  in 
massiger  Entfernung  der  Rosenstein-Tunnel  und  hindert  die  Femsicht,  links  macht  die 
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Verbindungsbahn  alsbald  eine  scharfe  Curve.  Der  Verkehr  auf  der  fraglichen  Bahn- 
strecke ist  ausserordentlich  lebhaft. 

Unter  diesen  Umständen  fügte  man  den  Gleisen  ein  kräftig  ansteigendes  und 
rechts  vom  Wärterhause  todt  laufendes  Sicherheitsglcis  hinzu,  eine  Anlage^  welche 
auch  bei  den  Anschlüssen  von  Industriebahnen  an  Hauptbahnen  vorkommt,  und  ordnete 
die  betreffenden  Weichen  ^A'  und  ff  so  an,  dass  dieselben  in  ihrer  normalen  Stellung 
einzelne  Wagen,  welche  etwa  vom  Güterbahnhof  bei  starkem  Winde  in  die  Verbin- 
dungsbahn gerathen  könnten  oder  auch  einen  unangemeldet  kommenden  Güterzug  dem 
Sicherheitsgleise  zuweisen.  Die  normale  Stellung  der  Weichen  A  und  B  ist  selbst- 
redend so,  wie  es  der  Fahrt  der  Züge  auf  der  Hauptbahn  entspricht.  Eine  Verriegelung 
nach  dem  System  Vignicr  ist  angeordnet  zwischen  den  Weichenböcken  b'  und  b  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  es  unmöglich  ist,  beim  Durchlassen  eines  Güterzuges  Stutt- 
gart-Cannstatt  die  Weiche  B'  zu  ziehen,  l)cvor  die  Weiche  B  behufs  unschädlicher 
Ablenkung  eines  auf  der  Hauptbahn  in  der  Richtung  Cannstatt-Stuttgart  etwa  uner- 
wartet eintreffenden  Zuges  gezogen  ist. 

Das  Grcstänge,  welches  zur  Weiche  B*  fUhrt,  ist  nun  über  dieselbe  hinaus  fort- 
gesetzt und  bewegt  die  Wendescheiben  T  und  //  gleichzeitig,  wodurch  in  einfachster 
Weise  die  Sperrung  der  Hauptbahn  von  der  Freigebung  der  Verbindungsbahn  abhängig 
gemacht  wird.  ^^)  Die  letztgenannte  Bahn  wird  ferner  durch  ein  weit  vorgeschobenes 
Distanzsignal  ///  gedeckt,  dessen  Stellvorrichtung  bei  d  liegt.  Diese  Vorrichtung  ist 
nicht  mit  in  die  Verriegelung  hineingezogen,  es  ist  indess,  wie  bei  dem  im  §  21  be- 
schriebenen automatischen  Tunnelsignal,  Anordnung  getroffen,  dass  das  Distanzsignal 
sich  sofort  wieder  auf  »Gefahr«  stellt,  wenn  ein  Güterzug  von  Stuttgart  nach  Cannstatt 
durchgelassen  ist. 

An  die  Zugstange  der  Weiche  B  ist  in  ähnlicher  Weise,  wie  bei  der  durch 
die  Figuren  1  und  6  dargestellten  Abzweigung)  eine  Wendescheibe  TV  gekuppelt, 
welche  als  Directionssignal  ; Weichensignal)  dient.  Die  Bewegung  der  Weichen  A  und 
A'  erfolgt  durch  die  Weichenböcke  a  und  a  in  selbstständiger  und  von  den  sonstigen 
Manipulationen  unabhängiger  Weise. 

In  soweit,  wie  bislang  beschrieben,  stimmen  die  in  Rede  stehenden  Signal- 
Vorrichtungen  mit  denjenigen  anderer  Bahnabzweignngen  im  Princip  überein.  Beson- 
ders hen'or/uheben  sind  aber,  wie  bereits  angedeutet,  die  Correspondenz-Einrichtungcn. 
Es  werden  (weil  die  Württembergischen  Bahnen  die  Verwendung  durchgehender  Sig- 
nale so  viel  wie  möglich  einschränken)  nur  die  Güterzüge,  also  nur  diejenigen  Züge, 
welche  die  Verbindungsbahn  passiren,  angemeldet  und  zwar  durch  einmaliges  Läuten 
mit  einem  Glockenwerke,  dessen  Situation  aus  der  Figur  zu  ersehen  ist.  Damit  jeder 
Zweifel  über  die  Richtung  des  angemeldeten  Zuges  beseitigt  sei,  sind  an  der  Glocken- 
bude zwei  Kästchen  befestigt,  an  deren  Aussenseite  sich  Zeiger  auf  »Zug  von  Stntt- 
gart«<  oder  »Zug  von  Cannstattu  stellen,  je  nachdem  die  Anmeldung  von  der  einen 
oder  von  der  andern  Station  erfolgt.  Glockenwerk  und  Zeiger  werden  gleichzeitig 
durch  ein  und  denselben  Strom  ausgelöst,  die  Zeiger  werden  nach  vorschriftsmässiger 
Bedienung  der  Weichen  durch  den  Wärter  zurückgestellt. 


^;  Derartige  Wcichciigestäiigi*  mUHHcii  Helb^tverstündlich  mit  (•ompoiiSHtitnisvorrichtuiigen 
vorsehen  werden.  Man  hat  als  solche  bislang  meiHtentheils  doppclarmige.  in  der  Horizontalebene 
sich  1>cwegende  Hebel  eingeschaltet.  Compendiüsor  ist  indess  eine  »verticale  Gcstängeeompensa- 
tiun«  von  der  durch  Fig.  7,  Tale!  IV^»  vorgeführten  Art.  —  Im  (irundriss  '*  sind  drei  nebenein- 
ander liegende  Gestänge  gezeichnet,  in  der  Ansicht  T^  jedoch  nur  das  mittlere  derselben.  Das 
Nähere  s.  Organ  1875,  p.  239. 
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Nach  Aameldang  eines  Güterzuges  von  Cannstatt  hat  nun  der  Wärter  die  Weiche 
B  (and  die  Weiche  Ä)  zu  stellen  und  es  erfährt  die  Station  Cannstatt  durch  ein 
electroniaguetisches  Klingelwerk,  welches  bei  Umstellung  des  mit  der  Weiche  B  ver- 
bundenen Signals  IV  ert<)nt,  dass  die  Abzweigung  zur  Aufnahme  des  angemeldeten 
Zuges  in  Ordnung  ist. 

Zwischen  der  Abzweigung  und  Stuttgart  ist  die  Correspondenz  noch  vollstän- 
diger. Vor  dem  Stuttgarter  Stationsbureau  steht  eine  Glockenbude,  Über  deren  Dach 
eine  Wendescheibe  angebracht  ist.  Bei  jeder  Auslr)sang  des  Glockenwerks  dreht  sich 
die  Wendescheibe  um  180<^  und  zeigt  dabei  an  der  Seite  des  Bureaus  abwechselnd 
blau  oder  roth.  Das  Erscheinen  der  blauen  Seite  ist  von  Glockenschlägen  begleitet. 
Die  Bewegung  des  Werks  nebst  der  daran  gekuppelten  Wendescheibe  erfolgt  nun  durch 
einen  Inductions- Apparat,  welcher  mit  der  Weiche  B'  zusammenhängt  (s.  die  Figur). 
Es  folgt  hieraus,  dass  nach  Anmeldung  eines  Güterzuges  von  Stuttgart  der  Abzweigungs- 
wärter, indem  er  die  Weiche  B^  (nach  vorgängiger  Verstellung  der  Weiche  B]  be- 
dient^ durch  Vermittelung  des  Inductionsapparats  das  Signal  »Fertig«  und  zugleich 
ein  Blocksignal  in  sicherster  Weise  giebt  und  dass  dies  Signal  sofort  gelöscht  wird, 
wenn  nach  Passiren  des  angemeldeten  Güterzuges  die  Weiche  B'  in  ihre  normale 
Stellung  zurückgeführt  ist. 

In  England  ist  die  Verwendung  centraler  Signal-  und  Weichen-Stellapparate 
bei  Bahnabzweigungen  obligatorisch  und  hat  dieser  Umstand,  im  Verein  mit  dem 
lebhaften  Verkehr  der  englischen  Bahnen  zu  einer  weiten  Verbreitung  und  verschie- 
denartigen Ausbildung  der  fraglichen  Constructiouen  geführt. 

Auf  Tafel  IV  ist  in  Fig.  7  ein  älterer  englischer  Apparat  dargestellt,  welcher  für 
die  Abzweigung  einer  zweigleisigen  Bahn  von  einer  ebensolchen  construirt  ist.  Bei  dem- 
selben werden  die  Weiclien  durch  Hebel  und  mit  der  Hand ,  die  vier  Signale  aber  durch 
Vermittelung  steigbUgelfOrmiger  Kisen  und  mit  dem  Fusse  bewegt.  Mit  den  Weichenhebeln 
sind  Platten  verbunden ,  die  Steigbügel  tragen  cylindrische  Ansätze ,  welche  in  Löcher  der 
genannten  Platten  passen. 

Die  Anordnung  ist   nun   im   Einzelnen    derart,    dass   diese   Ansätze  auf  die   vollen 
Tlieile  der  Platten  treffen,  so  lange  die  Weichen  nicht  richtig  gestellt  sind.  Wenn  aber  die 
Weichen  richtig  stehen,  so  treten  die  Ansätze  durch  die  in  den  Platten  befindliclien  Löcher 
und  es  kann  die  Bewegung  der  SignalbUgel  erfolgen.     Das  Uebrige  geht  aus  den  Figuren, 
von  denen  übrigens  Fig.   7*^  nur  einen  Theil  der  Ansicht  darstellt,    ohne  Weiteres  hervor. 
Die  Figur  5,  Tafel  II  zeigt  einen  Apparat,  welcher  für  den  einfachen  Fall  des  Zu- 
sammentreffens zweier  eingleisiger  Bahnen  construirt  ist.     Man  kann  sich  alsdann  mit  einem 
Weichenhebel  A  und  zwei  Signalhebeln  B  und  h'  begnügen  und  die  Anordnung  so  treffen, 
dass  in  normaler  Stellung  die  Weiche  für  das  Ilanptgleis  gestellt  ist,    während  das  Haupt- 
gleia-Signal  »Fi^eie  Fahrt((   und  das  Nebengleis-Signal  »Gefahr«  zeigt.     Der  Steltapparat  be- 
steht aus  zwei  Theilen   [».  Fig.   5^),  von  denen  der  eine  den  Weichenhebel  und  der  andere 
beide  Signalhebel  enthält.     Die  Fixirung  der    letzteren   in   normaler  Stellung  wird   dadurch 
bewerkstelligt,    dass   der  Weichenhebel  mit  einem  gebogenen    (in  der  Zeichnung  durch  den 
oberen  Rahmen  des  Gestells  verdeckten)  Ansatz  versehen  ist,    welcher  verhindert,    dass  der 
Riegel  C  seitwärts  verschoben  wird,    so  lange   der  Hebel  A  die   iu   der  Figur  dargestellte 
Lage  hat.     Wird  bber  dieser  Hebel  nach  links  umgelegt,    so   werden   die  Kiegellöcher   frei 
und  man  kann  alsdann  nach  Verschiebung  des  Riegels  auch  die  Signalhebel  bewegen.   Durch 
Anbringung  zweier  gebogener  Ansätze  D  an  den  Signalhebeln ,    welche  in  Fig.  5^  sichtbar 
»ind,  erreicht  man  femer    dass  der  Weichenhebel  nicht  bewegt  werden  kann,   so  lange  die 
'Si^aihebel   umgelegt  sind.     Ausführlichei^   ist  diese  Construction  im  Organ  1808,    p.   174 
besehrieben. 

§  26.    Centrale  Signal-  und  Weichenstellnng.   Neuere  Ckinstmctionen.  — 

Die  im  vorhergehenden  Paragraphen  beschriebenen  Apparate  konnten  den  Anforderung 
^a,  welche  auf  gn'isseren  englischen  Bahnhöfen  gestellt  werden  mussten ,  nicht  ge- 


nilgeti,  weil  die  Vcreiuiguug  von  lll  bis  2Ü  Stcllhebeln  an  eiuem  Punkte  liald  etwa» 
ganz  Gewöbnliches  wurde.  Unter  solcbea  Verhältnissen  hätten  lieispieUweitie  Con- 
structiouen  iiaeli  Art  derjenigen  Vignier'a  eine  zu  grosse  horizontale  Ansdebnung; 
erhalten,  miin  entwickelte  deshalb  den  Apparat  mehr  in  der  Höhe,  wobei  es  iiiHglich 
wurde,  sämmtliche  ötellhebel  dicht  neben  einander  anzuordnen.  Auf  diese  WeiSä 
entstanden  die  huchliegendttn  Centralapparate ,  welche  mitunter  so  sitairt  sind ,  dass 
die  Züge  unter  dem  auf  Pfosten  stehenden  "Signalthurm'  hindurchfahren  können.  Eine 
derartige  Lage  ermöglicht  zugleich  dem  riignalwärter  sein  Revier  zu  liberseheli  und  iW 
auch  aus  diesem  Grunde  vortheilhaft. 

Die  Austiildung  der  englischen  Centralapparate  int  baiueiitlieh  von  Saxby  und 
Farmer  gefördert.  Dieselben  legten  die  Drehpankte  der  Stellhebel  fWr  Welchen  und 
Signale  so  weit  anter  den  Fussboden  des  äignalthurnis,  dass  zwischen  demselben  und 
den  Achsen  der  Hebel  die  Sperr  Vorrichtungen  eingeschaltet  werden  konnten.  Di6 
letzteren  bestanden  ans  einer  Anzahl  horizontal  und  Über  einander  liegender  eiserner 
Kahmeu  nebst  Zubehör.  Ein  solcher  llahmen  Ist  zur  VeranschanUchung  der  Ilanpt- 
theile  des  Apparats  in  Fig.  ö,  Tafel  IV '  abgebildet  und  zwar  in  einer  Anordnung, 
welche  als  eine  der  von  Saxby  und  Farmer  zuerst  ausgeführten  besonderes  histo- 
risches Interesse  hat.  Die  kleinen  schwarzen  Rechtecke  repräsenlireu  die  Horizontat- 
schnitte  der  Stellhebel,  deren  Bestimmung  dnrth  die  Notizen  bei  Fig.  5*  erläutert 
ist.  Zu  jedem  Stellhebel  gehört  ein  mit  langgestreckten  Zacken  versehener  Flach-i 
eisenstab,  eine  sogenannte  Sperrstango,  zum  Hebel  der  ersten  Weiche  indess  dereit 
-zwei.  Diese  S|ierrstangcn  haben  an  der  eitien  Seite  Drehpunkte,  an  der  anderen 
Seite  sind  sie  durch  eine  gemeinsame  Schubstange  l>/i  verbunden.  Wenn  nuii  der 
Hebel  der  ersten  Weiche  bewegt  wird  und  zunächst  in  die  durch  Fig.  S**  vorgeHlhrtö 
Stellung  kommt,  so  bewegen  sich  die  Stange  hl/  und  mit  ihr  sämmtliche  Sperrstangen 
etwas  nach  links.  Die  Sperrstangan  it\,  H'^  und  S-,  fixireu  die  currespoudirenden 
Hebel,  während  die  Stangen  X-^  und  ■S',  ihre  Hebel  noch  nicht  frei  lassen.  Erst  wann 
der  Hebel  der  ersten  Weiche  ganz  nmgelegt  ist  und  die  in  Fig.  5''  angedeutete  Stel- 
lung einnimmt,  gestatten  die  Stangen  A-j  und  .S',,  dass  die  correspondirenden  Signal- 
bebel  bewegt  werden  können.  Dagegen  halten  die  Hebel  -S',,  11';,  und  S-i  die  zu  ihaea 
gehörenden  Hebel  fortwährend  fest.  Man  sieht  leicht,  wie  man  diese  Cunstructii« 
für  complicirtere  Fälle  und  fUr  eine  grossere  Anzahl  tuu  Hebeln  dadurch  elnrichtea 
kann,  dass  man  verschiedene  Rahmen  übereinander  anbringt. 

Bereits  mit  Apparaten  der  besprochenen  Art  wurde  auf  englischen  Bahnhöfett 
ein  grosser  Erfolg  erzielt.  Man  brachte  ölt  bis  6(>  Hebel  nebeneinander  an  und  setzte 
stellenweise  Weichen,  welche  4U0"'  und  Signale,  welche  IltuO'"  vom  Signalthorm  ent" 
fernt  waren,  mit  einander  in  Verbindung.  Derartige  l^ntfemungea  erwiesen  sich  abef 
als  zu  gross,  man  sollte  bei  den  Signalen  über  731)'°  nicht  hinausgehen. 

Auf  einzelnen  Bahnhöfen  Londons  ist  die  Frerguenz  so  bedeutend,  dass  dei^ 
Centralapparat  stündlich  SO  bis  90  Mal  gebraucht  wird. 

Es  zeigen  indess  die  beschriebenen  und  verwandten  Constructionen  fainaivhtUeli 
ihrer  Einzelnheiten  mancherlei  UebelstiÄnde.  Wenn  nämlich  die  Sperrnngun  in  der 
Nähe  der  Drehpunkte  der  Stellhebel  angebracht  sind,  so  kann  der  Wärter  mit  letzte- 
ren einen  grossen  Druck  auf  die  Sperrstangen  hervorrufen,  wodurch  beim  Versnoti 
einen  unrechten  Hebel  zu  i}ewegen,  leicht  Beschädigungen  entstehen.  Ferner 
entstand  ein  bedeutender  Verscbleiss  KWischen  den  Hebeln  und  den  (Sperrstangen  und 
in  Folge  dessen  mitunter  eine  nnTollkoinmene  Sperrung  der  erslcren. 

Hei  den  neuesten  englisehfn  t'onstruitioncn  sind  nun   dies«  llclielstände  grösa-- 
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tentheils  vermieden;  wir  mttssen  uns  indess  darauf  beschränken^  in  Betreff  der  Ein- 
telüheiten  derselben  und  in  Betreff  der  mit  den  Saxby  und  Farm  er 'sehen  ver- 
wandten Apparate  atif  die  unten  angegebene  Literatur  zu  verweisen.  *^) 

In  Deutsehland  haben  die  grösseren  Centralapparate  erst  allmählich  Eingang 
gefunden.    Es  wurden  verschiedene  Bedenken  gegen  ihre  Einführung  geltend  gemacht. 
Eine  Hauptsache  ist  wohl^  dass  dieselben  entbehrlich  waren,  so  lange  selbst  auf  grösse- 
ren Bahnhöfen  der  Verkehr  eine  gewisse  Grenze  nicht  überschritt.    Die  Zweckmässig- 
keit des  Princips,  welches  den  fraglichen  Apparaten  zu  Grunde  liegt,  wurde  indess 
gelegentlich  der  zur. Beförderung  der  Betriebssicherheit  im  October  1873  zu  Berlin  ab- 
gdialtenen  Conferenz  ausdrücklich   anerkannt   und  die  Ausbildung  der  Construction 
machte  in  den  letzten  Jahren  rasche  Fortschritte.  ^^) . 

In  letztgenannter  Beziehung  sind  zunächst  die  Centralapparate  des  stellvertre- 
teodeo  Oberingenieurs  der  Rheinischen  Bahn,  KU p pell,  zu  erwähnen.  Die  Con- 
stroetioii  desselben  gestaltet  sich  in  ursprünglicher  Anordnung  und  bei  ihrer  Anwen- 
dung auf  die  Abzweigung  einer  eingleisigen  von  einer  zweigleisigen  Bahn  in  folgen- 
der, darch  die  Figuren  2,  8,  9  und  10  auf  Tafel  IV  dargestellten  Weise,  ^i; 

Die  Vereinigung  der  Gleise  ist  durch  eine  gewöhnliche  Weiche  a  und  durch 
eine  halbe  englische  Weiche  b  bewirkt,  deren  Böcke  a'  Und  b'  nebeneinander  und  in 
der  Nähe  der  zu  einer  Gruppe  vereinigten  Signalstellhebel  stehen  (s.  Fig.  2).  —  Von 
dem  Bock  b'  führt  ein  Gestänge  nach  der  englischen  Ausweichung ,  deren  Weichen 
gleichzeitig  bewegt  werden.  In  der  Mitte  dieses  Gestänges  ist  eine  Compensations- 
vorrichtang  angebracht.  Für  jede  Fahrrichtung  ist  ein  Signal  vorhanden  und  sind  in 
Fig.  8^  die  mit  den  Fahrrichtungen  correspondirenden  Signalhebel  durch  Hervorhebung 
der  erstem  mittelst  eingeschriebener  Buchstaben  kenntlich  gemacht. 

Die  Construction  der  Stellvorrichtung  ist  aus  den  Figuren  8  und  10  ersichtlich, 
lü  zwei  gusseisemen  Lagerböcken  ruht  eine  abgedrehte,  durch  Körnerschrauben 
befestigte  Achse  h,  auf  welche  sämmtliche  Signahstellhebel  lose  aufgeschoben  sind. 
Zur  Sieherung  gegen  seitliche  Verschiebung  der  Hebel  dienen  die  Ringe  /,  welche  mit 
Nasen  versehen  sind,  um  die  Schubstangen  (Schiebebleche)  a"  und  b"  gegen  Ver- 
biegnngen  zu  sichern  (vergl.  Fig.  10*).  —  Die  genannten  Schubstangen,  von  denen 
die  eine  a"  aus  Winkeleisen,  die  andere  b"  aus  1-Eisen  hergestellt  ist,  sind  durch 
Stangen  von  Rundeisen  mit  den  Weichenböcken  in  Verbindung  gesetzt,  und  rtthen 
wf  Walzen  k  (s.  Fig.  8*),  welche  in  den  Lagerböcken  angebracht  sind.  Es  folgt 
Ueraos,  dass  die  Schubstangen  bei  Bewegung  der  Hebel  der  Weichenböcke  einen  dem 
Ausschlag  der  Weichenzungen  entsprechenden  Weg  zurücklegen  müssen. 

IMe  Schubstangen  sind  nun  in  ihrem  obem  Theil  mit  Einkerbungen  versehen, 
^che  die  Stärke  der  Signalhebel  zur  Breite  haben,  so  dass  bei  entsprechender  Stel- 


*)  Man  vergleiche: 
Olgin  1867,  p.  2Ö2  (Weichenstell-Apparat  von  Saxby  und  Farmer  anf  der  Cannon-Street-SU- 

tion  in  London  ; ) 
V-  Weber,  Telegraphen-  und  Signalwesen,  p.  56; 
Engineer  1865,  II,  p.  245  and  I,  p.  152  ; 

Zeichnungen  der  Apparate  von  Stevens  &  Son's  und  von  Anderson  (indess  ohne  die  inter- 
cnabtftn  Details  der  Appiwate)  findet  man  im  Atlas  zu  v.  Weber,  Telegraphen-  uiid  Si^Mweseti. 
Ferner:    Organ  1875,  p.  37  (Die  festen  Eisenbahnsi^ale  in  England)  und 
*Organ  1876,  p.  'M  (üeber  die  Sicherheitsvörrichtungen  am  Curvendreieck  zu  Wefrdauj. 

^^  Auch  die  Beantwortung  der  Frage  C.  6  der  VI.  Techniker -Coüferenz  ist  ah  dieser 
iStelle  zu  vergleichen. 

Ä>;  S.  Zeitschrift  filr  Bauwesen  1869,  p.  521. 


so 
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luug  der  Weiclieii  die  Signulbebel  mit  den  daran  angelirachten  Nasen  »  's.  Fi; 
genau  passend  eingreifen  uod  auf  diei^e  Weise  die  Scliiibstaugen  und  somit  die  Weicbe 
nnverrliekbar  festlegen  llieniach  wird  das  Umlegen  eines  Signatbebels  nur  miiglichi 
wenn  die  Weichen  so  gestellt  sind,  da«»  die  Kinkerbungen  in  beiden  Scbuhstang« 
fllr  die  Higualbebel  gemtu  pa»seu. 

Will  man  sieh  nun  vergegenwärtigen ,  in  welebei"  Weise  der  Apparat  wirkt 
Sil  bat  man  sieb  die  verschiedenen  Stellungen  vorzufUbrcn,  welche  die  Schnbstangi 
bei  Bewegung  der  Weichen  annehinea.  Die  Figur  9",  in  weleber  die  Lage  de 
SignaUiebcl  dureb  einfacbc  Linien  niarkirt  tvurde.  /.eigt  die  Stellung  derselben, 
beide  Weichen  geöffnet  sind.  In  diesen)  Falle  berllbren  die  Weicbenzungen  die  rechtg 
seitigeu  Schienen  der  betretfeuden  (ileisc.  Üei  der  fraglichen  Lage  der  Sehubstangi 
sind  sämmtlicbe  Signale  auf  oHalt"  tixirt. 

Denkt  man  sich  dagegen  beide  Weichen  geschlossen  und  somit  beide  Scbub 
Staugen  um  ra.  II'", 15  nach  rechts  verschoben,  —  'was  als  normale  Stellung  des  Apparat 
augGuonimen  werden   könnte;.  —  so   können   die   Hebel  //  und  II f  unabhängig 
einander  umgelegt  werden,  die  Zllge  utif  der  Hauptbahn  haben  dann  in  beiden  Kieb- 
tungen  freie  Fahrt,  während  die  Hebel   /  und  /I'  unverrückbar  festgeatelll  sind. 

Die  Figur  II ''  zeigt  die  Lage  der  Sctmbstangen  fllr  den  Fall ,  dass  nur  dto 
Weiche  //  gescblossen  ist.  Diese  I^age  entspricht  einem  Zuge  in  der  Richtung  A  X 
Man  sieht  aus  der  Figur,  dass  der  correspondirende  Signalhebel,  aber  auch  nur  dies^, 
bei  der  gezeichneten  Lage  der  Schubstangen  verstellbar  ist  u.  s,  f. 

An  oben    Anmerk.  r><i]   namhaft  j^eniacbter  Stelle   findet  man   nähere  Augab^i 
wie  der  Apparat  sieb   gestaltet,    wenn    eine   üweigleisige   Bahn  oder   eine   eiogleisigi 
Bahn    von    einer   gleichartigen   Itabn   abzweigen   und   wenn   unmittelbar  bei   der 
zweigung  eine  Bahnkreuzung  liegt 

Die  im  Vorstehenden  beschriebene  (.'onstruction  ii^t  neuerdings  in  mebrfaeha 
Hinsicht  vervollkommnet :  es  wurden  Compeusationsvorrichtungen  für  die  Sigual-Zog 
dräbte  im  Innern  der  Sigualbnde  hergerichtet,  die  Stellbebel  mit  S)>errklinke[) 
sehen,  die  Schubstangen  neben  die  Stellhebel  gelegt  und  sogenannte  Scblussrieg^ 
welche  sich  seitlich  an  die  Hebel  ansetzen,  an  Stelle  der  im  Vorstehenden  erwähntei 
Naseu  angebracht.  In  dieser  (Gestaltung,  welche  neuerdings  vielfach  zur  AusfUhrni 
gekommen  ist,  kann  der  Ceutralapparat  von  KUppell  mit  den  besten  englischen  Con- 
structiouen  coneniriren.  ■''') 

Sämnitlichen  Centralapparaten ,  weicbe  im  Vorstehenden  besprochen  sind .  ii 
das  gemeinsam,  daas  der  Signalwärter,  —  gewöhnlich  durch  Vemiittelung  einer  electni 
magnetischen  Vorricbtnug,  —  in  Correspundeux  mit  dem  StatioDSvorstaude  steht  uoA 
von  diesem  den  Befehl  den  Apparat  in  der  einen  oder  in  der  anderen  Weise  zu  be? 
dienen,  erhält.  In  der  Kegel  wird  die  Centralstelle  auch  als  Blockstation  zn  be- 
trachten und  dementsprechend  aus/.urllsten  sein  Es  lassen  sich  nun  aber  die  Bloek- 
signalapparate,  welche  im  §  23  besprochen  sind,  mit  den  Apparaten  fllr  die  ceDtial« 
Signal-  und  Weichenstellung  derart  zu  einem  Ganzen  vereinigen ,  dass  der  Signal- 
wärter seine  Hel>el  erst  dann  bewegen  kann,  wenn  die  betrelTende  Gleisstrecke  seitens 
des  Stationsvorstandes  auf  electriscbem  Wege  debloekirt  ist.  In  der  DurchfUbrnn; 
dieses  Princips  besteht  eine  der  EigentbU mlicbkeiten  der  Centralapparate  von  Siemenai 

^'ij  liehet  die  in  Obigem  angcdeiiteten  neueren  Coostnict innen,  welche  vnrziiKB weise  durch 
Max  Jllilol  &  Co,  in  Bnmnacliweiu  aiissefllhrt  werden,  ist  zu  vergleiuiien :  E.  V.  Z.  1ST4, 
p.  ^iwi  uml  llü.),  Orgnii  1^'!),  p.  Nu  imil  114  w>Mi!lbsC  Zeiclmunireni  iinil  die  Vng«  V.  IT  lief 
VI.  'rrpImiker-Vormiiiiiuliinu'. 
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and  Halske  nach  der  Gonstraction  von  Frischen.  Eine  andere  EigcDthttmlichkeit 
derselben  geht  ans  Folgendem  hervor: 

Die  Stellnng  der  Weichen  aus  grösserer  Entfernung  ist  von  gewissen  Uebel- 
ständen  begleitet.  Es  kann  namentlich  vorkommen^  dass  der  Wärter  vom  Signalthnrm 
aus  eine  Weiche  verstellt,  bevor  der  Zug  dieselbe  vollständig  passirt  hat.  Dies  muss 
anfehlbar  eine  Entgleisung  zur  Folge  haben,  wenn  nicht  besondere  Sicherheitsvor- 
kehmngen  (sogenannte  Druckschienen)  an  der  Weiche  angebracht  sind,  die  eine  Ver- 
stellnng  der  Weiche  unmöglich  machen,  so  lange  sich  ein  Zug  in  derselben  befindet. 

Bei  den  Centralapparaten  von  Siemens  und  Halske  sind  nun  diese  und  an- 
dere  Uebelstände  dadurch  vermieden,  dass  an  die  Stelle  der  directen  Bewegung  der 
Weiche  seitens  des  Gentralwärters  ein  von  demselben  aus  der  Entfernung  zu  hand- 
habender Weichenvers chluss  gesetzt  und  der  Wärter  an  der  Weiche  beibehalten 
wurde.  Sobald  der  Centralwärter  die  Weiche  freigiebt,  kann  der  Weichenwärter  die- 
selbe stellen,  wie  das  BedUrfniss  es  erfordert. 

Aus  Obigem  geht  nun  hervor,  dass  bei  den  in  Rede  stehenden  Centralappara- 
ten sich  die  Sperrungen  zwischen  der  electrisch-optischen  Signalvorrichtung  und  den 
Stellhebeln  befinden  müssen.  Auf  die  Einzelnheiten  dieser  Apparate  hier  näher  ein- 
zugehen, gestattet  indess  der  für  das  vorliegende  Capitel  vorgesehene  Raum  nicht. 
Wir  verweisen  wegen  derselben  und  nicht  minder  wegen  derjenigen  Resolutionen, 
welche  die  VI.  Techniker-Versammlung  in  Betreff  der  centralen  Weichenstellung  ge- 
fasst  hat,  auf  die  unten  angegebene  neuere  Literatur.  ^^) 

§  27.    Signalvorrichtungen,  welche  eine  grossere  Verbreitung  nnd  allge- 
meine Anwendung  nicht  gefunden  haben.  —  Die  Reihe  der  Signalvorrichtungen  ist 
uut  den  im  Vorstehenden  besprochenen  noch  keineswegs  abgeschlossen.    Es  giebt  eine  nicht 
geringe  Anzahl  von  Anordnungen,  welche  hier  nicht  ganz  übergangen  werden  dürfen,    aber 
mit  einer  kurzen  Erwähnung  unter  Beigabe   eines  literarischen  Nachweises   hinreichend  be- 
TtLckaichtigt  sind.     Dieselben  kommen  theils  vereinzelt  vor,    theils  sind  sie  noch  nicht  voll- 
»tlndig  durchgebildet,    grösstentheils  aber  entsprechen  sie  den  Anforderungen   der  Zuverläs- 
lugkeit  and  Einfachheit,  welche  an  die  Signalvorrichtungen  vielleicht  in  noch  höherem  Maasse, 
als  an  andere  Constructionen  der  EisenbaJinen  gestellt  werden  müssen,  nicht  in  ausreichen- 
de Weise. 

Wir  zählen  unter  den  hier  zu  erwähnenden  Vorrichtungen  zunächst  einige  auf,  welche 
sieh  an  die  ausführlicher  besprochenen  Anordnungen  anlehnen : 

Man  hat  den  Versuch  gemacht,  Vorrichtungen  zu  construiren,  durch  welche  einem 
entfernt  stehenden  Wärter  von  dem  Verlöschen  des  Lichts  eines  Distanz-Signals  Nachricht 
g^ben  werden  soll.  Dieselben  basiren  auf  der  verschiedenen  Lilngenausdehnung,  welche  die 
Metalle  bei  Temperaturveränderungen  erfahren  und  sind  so  eingerichtet,  dass  das  Verlöschen  der 
^luunen  des  Signals  Contact  in  einer  electromagnetischen  Leitung  erzeugt,  was  dann  das 
t<rt9nen  eines  Klingel werks  zur  Folge  hat.  —  Man  vergl.  hierüber  Brame,  £tude,  p.  48 
Bnd  über  eine  ähnliche  Vorrichtung,  durch  welche  das  Zerspringen  der  Gläser  der  Distanz- 
Signale  angezeigt  werden  soll:  Organ  1866^  p.  249.  —  Neuere  Mittbeilungen  über  die  in 
England  gebräuchlichen  Signalvorrichtungen  berechtigen  übrigens  zu  der  Annahme,  dass  da- 
selbst von  den  vorhin  erwähnten  Vorrichtungen  mitunter  Gebrauch  gemacht  wird. 

Statt  der  feststehenden  Apparate  zur  Ertheilung  von  Hfllfssignalen  hat  man  wieder- 


^)  Man  vergl. : 

E.  y.  Z.  1874,  p.  1091  und  1016. 

^  Organ  1874,  p.  53  ff.  (Die  Elocksignalo  für  den  Eisenbahnbetrieb  beschrieben  von 
Zetzsche.    Nr.  3  und  4); 

*  daselbst  1875,  p.  157  (Der  centrale  Signal-  und  Weichensicherungs-Apparat  auf  Bahn- 
hof Buckau); 

femer  die  Beantwortung  der  Frage  C.  8  der  VI.  Techniker- Versamuilung. 

Uuidbaeb  dar  tp.  Eitenbalin-Tfclinik.  IV.    2.  Aufl.  Q 
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liolt  Anordnungen  in  Vorschlag  gebracht,  welche  es  ermöglichen  sollen,  von  jedem  Zuge 
und  von  jeder  Stelle  der  Bahn  aus  sofort  in  Correspondenz  mit  den  Stationen  zu  treten. 
Man  versuchte  sogar  durch  diese  Einrichtung  eine  Verbindung  zwischen  den  in  Fahrt  be- 
griffenen Zügen  und  den  Stationen  herzustellen.  Dergleichen  » Zugtelegraphen«  (worüber 
V.  Weber,  Telegr.-  und  Signalwesen,  p.  118,  Organ  1S65,  p.  267  und  Brame. 
£^tude,  p.  165  zu  vergleichen]  sind  aus  naheliegenden  Gründen  bis  jetzt  über  das  Stadium 
des  Versuchs  nicht  herausgekommen.^^) 

Eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  denselben  haben  die  Apparate,  durch  welche  St«- 
tionen,  die  an  den  Enden  steil  abfallender  Strecken  belegen  sind,  in  fortwährender  Kennt- 
niss  über  die  Geschvrindigkeit  der  bergab  fahrenden  Züge  erhalten  werden.  Diese  Vor- 
richtungen sind  an  den  genannten  Stellen  mit  Nutzen  anzuwenden.  Das  Nähere  hierüber 
findet  man  im  XVni.  Capitel. 

Zu  den  Signalvorrichtungen,  welche  sich  zur  Zeit  noch  im  Versuchsstadium  befinden, 
sind  auch  diejenigen  zu  rechnen,  durch  welche  auf  einem  in  der  Fahrt  begriffenen  Znge 
eine  Communication  der  Reisenden  mit  den  Fahrbeamten  hergestellt  werden 
soll.  Man  hat  auf  Herstellung  von  Vorrichtungen  zur  Ertheilung  der  »Signale  der 
Keisendena  viel  Zeit  und  Mühe  verwendet,  ohne  dass  bis  jetzt  ein  befriedigender  Erfolg 
erzielt  wäre.'^^]  In  Deutschland  sind  bislang  namentlich  mechanische,  pneumatische  und 
electrische  Vorrichtungen  zur  Ausführung  gekommen  und  es  genügt  zur  Darlegung  des  mit 
denselben  erzielten  Erfolges,  wenn  wir  nachstehend,  ohne  auf  die  Beschreibung  der  einzel- 
neu  Apparate  einzugehen,  die  als  Beantwortung  der  Frage  C.  3,  seitens  der  VI.  Techniker- 
Versammlung  gefasste  Resolution  aufinehmen: 

)>  Electrische  und  pneumatische  Communicationseinrichtungen ,    durch   welche  von 
den    einzelnen   Coupes    aus  eine   Weckervorrichtung  im  Zugführer-Coape 
zum  Ertönen  gebracht  werden   kann,    haben   sich   zwar  bei   mehrjährigen 
Versuchen  bewährt,  die  Herstellungs-  und  Unterhaltungskosten  smd  jedocli 
80  bedeutend  und  die  dauernd  gute  Instandhaltung  mit  so  viel  Schwierig- 
keiten verknüpft,  dass  ein  Ersatz  durch  einfachere,  billigere  und  weniger 
empfindliche  Einrichtungen  wünschenswerth  ist.    —    Die   in  letzterer  Be- 
ziehung angestellten  Versuche  sind  noch  nicht  zum  Abschluss  gelangt  und 
es  kann  daher  zur  Zeit  eine    einfache  und  den  angestrebten 
Zweck  vollkommen   erfüllende  Einrichtung  nicht  empfohlen 
werden.« 
Der  vorstehenden  Fragebeantwortung    ist  noch   ausdrtlcklich  hinzugefügt,    dass   bei 
Wagen  mit  Intereommunication  ftlr  Signale   der  Reisenden   keine  Vorrichtungen   erforderlich 
sind.     Durch  Einführung  derartiger  Wagen  würde  also  das  Problem,  eine  Signalisirung  da 


•'**)  lieber  neuere  Vorseh  läge  zur  Horstellung  derartiger  Signalvorriehtungen  ist  zu  vergl.: 
Engineer  1^74,  Oct.,  p.  250  (Electrische  Verbindung  einer  fahrenden  Locomotive  mit  benach- 
barten Signalstatiunen) . 
Engineering,  deutsche  Ausgabe.  1ST4,  Oct.,  p.  209  (Automatischer  Contrulc-  und  Signalapparat 

von  Grubmann  und  Mitschri),  auch: 
Dub,  Anwendung  des  Electromagnetismus.     2.  Aufl.,  p.  68(). 

'*'*)  Ueber  die  bezeichneten  Constructionen  kann  man  vergleichen  -. 
V.  Weber,  Telegraphen-  und  Signalwesen,  p.  1o4  ff. 
Brame,  Etüde,  p.  145  ff. 

Annales  des  ponts  vi  chaussees  1Mi2,  II.,  p.  I(i5. 

Organ  1S62,  Tafel  XIX;   daselbst  18r»7,  p.  ^l  und  p.  129;   iSOs,  p.  IT.i;  lsr.9.  p.   125  u.  p.  162. 
E.  V.  Z.  18ü(i,  p.  5U5  und  1S«9,  p.  75. 

Femer  die  neuere  einschlägige  Literatur: 
Engineering  1S7:i,  p.  4S  (Neues  OommunicationHmittel  der  Great-Eastern-Bahn). 
Iruu  1874,  p.  204  (desgl.  eines  Irischen  Ezpresszuges! . 
Engineering  1S74,  p.  9:i  [Vortrag  über  verschiedene  Vorrichtungen,. 

Zeitschr.  f.  Hauwesen  1S74,  p.  274  (Vorrichtung  fUr  Nothsignale  der  Reisenden  v.  Krise heni. 
Deutsche  Bauzcitun^  is7r),  p.  s  .desgl.  der  Ostpreussischon  SUdbahni. 
E.  V.  Z.  1^75,  p.  5  .Eleetroiuagnetidches  Hiillssignal  auf  EisenbahnzUgcn  von  Lehr. 
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einzuführen,    wo  die  Grundbedingungen   einer   erfolgreichen  Wirksamkeit  derselben   fehlen, 
ohne  Weiteres  beseitigt  sein. . 

Femer  sind  hier  einige  Signale  und  Signal  Vorrichtungen  zu  erwähnen,  bei  denen  Httlfs- 
mittel  zur  Anwendung  kommen.,  welche  von  den  üblichen  wesentlich  verschieden  sind,  nämlich  : 

a]  Die  pyrotechnischen  Signale.  Dieselben  smd  bald  als  hellleuchtende  Flammen, 
bald  als  Raketen  und  dergl.  versuchsweise  ausgeführt  und  für  die  verschiedensten  Zwecke 
in  Vorschlag  gebracht :    zum  Anzeigen  der  Stellen ,    an  welchen  hülfsbedürftige  Züge  liegen 

^geblieben  sind,  —  als  Zugdeckungssignale,  vom  letzten  Bremser  des  Zuges  ausgeworfen, 
wenn  der  Zug  nicht  mit  ordnnngsmässiger  Geschwindigkeit  fahren  kann,  —  als  Communi- 
cationsmittel  zwischen  Passagieren  und  Zugpersonal  u.  s.  f.  Einzelnheiten  über  die  Con- 
struction  der  fraglichen  Signale  finden  sich  Brame,  £tude,  p.   167. 

b]  Die  Anwendung  comprimlrter  Luft  als  Transmissionsmittel  hat  unter  verschiedenen 
Verhältnissen  mit  Erfolg  stattgefunden.  Als  ein  älteres  Beispiel  ist  der  Signalapparat  zu 
nennen,  welcher  für  den  Betrieb  der  Seilebene  mit  feststehender  Dampfmaschine  zwischen 
Düsseldorf  und  Elberfeld  ausgeführt  wurde  (Zeichnung  in  Förster's  Allg.  Bauzeitung  1843, 
Blatt  DIX).  —  Neuerdings  sind  Luftdruck-Telegraphen  bekanntlich  unter  Verhältnissen,  wo 
die  Pflege  einer  Batterie  schwierig  erscheint,  mit  gutem  Erfolg  zur  Anwendung  gekommen 
(s.  Zeitschr.  für  Bauwesen  186S,  p.  461).  Auch  für  den  Eisenbahnbetrieb  würden  die- 
selben in  vereinzelten  Fällen  mit  Nutzen  zu  gebrauchen  sein. 

c]  Auch  hydraulische  Distanzsignale  sind  bereits  construii*t  (s.  u.  A.  E.  V.  Z.  1862, 
p.  291).  Vielleicht  ist  »die  aus  Mangel  einer  dem  Frost  widerstehenden,  wohlfeilen  Flüs- 
äifrkeit  aufgegebene  Idee.,  den  Draht  bei  sehr  entfernten  Distanzsignalen  durch  ein  Fluidum 
zu  ersetzen,  durch  Erfindung  des  Glycerins  in  ein  neues  cultivirbares  Stadium  getretenu. 

Schliesslich  ist  noch  eine  Signal  Vorrichtung  eigenthümlicher  Art  namhaft  zu  machen, 
dorch  welche  beim  Wasserheb  werk  des  Südbahnhofs  zu  Wien  eine  Correspondeuz  zwischen 
der  Wasserstation  und  dem  entfernt  liegenden  Maschinenhause  hergestellt  wird,  um  den  Ma- 
schinenwärter von  dem  Wasserstand  in  den  Cisternen  in  Kenntniss  zu  erhalten.  Die  be- 
treffende Zeichnung  findet  man:  Etzel,  Oesterr.  Eisenbahnen,  IV.  Band,  Blatt  35. 

§  28.  Kosten  der  Signalyorrichtnngen.  Literatur.  —  In  Betreff  der  Kosten 
der  Signalvorrichtungen  beschränken  wir  uns  auf  nachstehende  Notizen.     Mau  findet: 

1)  Kostenangaben  über  Wendescheiben  und  Flügelsignale,  nebst  den  zugehörigen 
Drahtzügen,  Compensationsvorrichtungen  etc.  —  Brame,  fitude,  p.  242 
und  Goschler,  Ti-aite  pratique,  U.,  p.  157  (in  dem  letztgenannten  Werke 
auch  Grewichtsangaben  einer  grössern  Anzahl  von  Signalvorrichtungen). 

2)  Summarische  Angaben  der  Kosten  englischer  Signalapparate  —  v.  Weber, 
Telegraphen-  und  Signalwesen,  p.   151. 

3)  Angaben  über  die  Kosten  eindrähtiger  und  zweidrähtiger  Transmissionen  — 
Organ  1S60,  p.   209. 

4)  Notizen  über  die  Kosten  der  optischen  Telegraphen,  der  Läutewerke  etc.  — 
Plessner,  Anleitung  zum  Veranschlagen  der  Eisenbahnen.  2.  Aufl.  p.  190. 

5    Summarische  Angaben    über  Kosten    der  Centralapparate    für    Signal-    und 
Weichenstellung  —  Organ  1875,  p.  214  und  daselbst  1876,  p.  37. 
Die  Literatur  des  Signalwesens  ist  im  Text  an  geeigneten  Stellen  bereits  berück- 
sichtigt.    Wir  haben  hier  nur  noch  die  vollständigen  Titel  der  mehrfach  citirten  Werke 
zu  notiren  und  fügen  auch  einige  Titel  von  Werken  hinzu,  welche  zum  Studium  der  Tech- 
nik des  Telegraphenwesens  geeignet  sind : 

*Y.   Weber,  Das  Telegraphen-  und  Signalwcsen  der  Eisenbahnen.     Geschichte  und  Technik 

desselben.    Weimar,  Voigt. 
Atlas  zu  Vorstehendem  vom  Verfasser  des  vorliegenden  Capitels.    Stuttgart.  Metzler. 

*  Brame,  Etüde 'sur  les  signaux  des  chemins  de  fer  ä  double  voie.    Paris,  Dnnod. 
Bericht  über  die  Weltausstellung  zu  Paris  im  Jahre  läGT.  Herausgegeben  durch  das  k.  k.  österr. 

Oentral-Comit6.    2.  Lieferung.    Heft  V.    Wien,  BraumUlIer. 

*  Schmitt,  Signalwesen.     (Elftes  Heft  der  »Vorträge  über  Eisenbahnbau«.    Prag,  Dorainicus.) 
'Schellen,  Der  electromagnetische  Telegraph.     7.  Aufl.     Braunschweig,  Vieweg 

Pres  CO  tt,  History,  theory  and  pratice  of  the  electric  telegraph.     Boston. 
Diib,  Die  Anwenaung  des  Electromagnetismus    2. 'Aufl. 
Kot  her,  Der  Telegraphenbau.  4.  Aufl.  Berlin.  1870. 
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III.  Capitel. 

Construction  der  Ladevorrichtungen,  Hand-  und  Dampf- 

krahne,  hydraulische  Hebevorrichtungen,  transportable 

Laderampen,  Apparate   zum  Feststellen  der  Fahrzeuge 

auf  Seitengleisen,  Lademaass  und  Normal-Ladeprofil. 

Zuerst  bearbeitet  vod 

Hermann  Tellkampf, 

Belriebs-Director  in  Altona, 

und  für  die  zweite  Auflage  umgearbeitet  von 

Theodor   Bfite, 

ObermaschinennieiBtor  der  Main-Weserbahn  in  Cassel. 

(Hierzu  Tafel  V,  V»  und  VI.) 


A.    Lade-  und  Hebevorrichtungen. 

§  1.  Eintheilung  und  Zweck.  —  Die  Lade-  und  Hebevorrichtangen,  welche 
im  ersten  Theil  dieses  Gapitels  zn  beschreiben  sind,  werden  etwa  folgendermaassen 
einzatheilen  sein: 

1)  Feststehende  Handkrahne  und  Windevorrichtungen. 

2)  Feststehende  Dampfkrahne  und,  Dampfwinden. 

3)  Feststehende  hydraulische  Krahne  und  Winde  Vorrichtungen. 

4)  Transportable  Krahne. 

5)  Laufkrahne. 

6)  Vorrichtungen  zum  Heben  von  ganzen  Eisenbahnwagen. 

7)  Sturzger ttste. 

Alle  diese  Lade-  und  Hebevorrichtungen  haben  den  Zweck ,  Qegenstllnde, 
welche  auf  der  Eisenbahn  transportirt  sind  oder  transportirt  werden  sollen,  zum  Zweck 
einer  Umladung  zu  heben  oder  zu  senken^  um  dieselben  von  den  Wagen  abzunehmen 
oder  darauf  zn  verladen.  Die  Zweckmässigkeiten  solcher  Ladevorrichtungen  für  gros- 
sere Bahnhöfe  ist  in  den  Hamburger  technischen  Vereinbarungen  von  1871,  und  zwar 
in  §  84  der  Grundzttge  für  die  Gestaltung  der  Haupt-Eisenbahnen  Deutschlands,  her- 
vorgehoben, wo  es  nämlich  heisst: 

»Für  die  Verladung  schwerer  Gegenstände  sind  feste  oder  transportable 
Krahne  erforderlich.  Auch  an  einigen  Ladethoren  der  Güter- 
schuppen sind  Krahne  zweckmässig.  Die  Krahne  sind  mit  der 
sulässigen  Maximalbelastung  zu  beseichnen.« 
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Aach  für  secondäre  Eisenbahnen  sind  die  Ladevorrichtnngen  von  grosser  Be- 
deutung. Die  technischen  Vereinbarungen  für  solche  Bahnen,  welche  in  der  Wiener 
General- Versammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  vom  Jahr  1869 
genehmigt  wurden,  enthalten  in  Bezug  auf  Ladevorrichtungen  folgende  Bestimmun- 
gen: In  den  Gmndzttgen  für  die  Gestaltung  von  schmalspurigen  secundären  Bahnen, 
§  14,  ist  vorgeschrieben,  die  Stationen  sollen  dergestalt  nach  Niveau  und 
Plan  disponirt  werden,  dass  alle  Vortheile,  welche  für  das  Umladen 
der  Beförderungsgegenstände  aus  dem  Aus-  und  DurchstUrzen, 
UeberroUen,  Umkrahnen  etc.  erwachsen,  erreicht  werden  können. 
Femer  ist  in  den  GrundzUgen  für  die  Gestaltung  von  normalspurigen  secundären  Bah- 
nen, wobei  die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  40  Minuten  pro  Meile  beträgt, 
in  §27  bestimmt,  die  Dispositionen  seien  so  zu  treffen,  dass  das  Be-  und  Ent- 
laden, sowie  das  Umladen  bequem,  billig  und  mit  möglichster  Zeit- 
ersparniss  bewirkt  werden  kann.  Das  Umladen  ganzer  Wagenladungen  wird 
gerade  bei  dem  Anschluss  von  secundären  Bahnen  an  Hauptbahnen  häufig  vorkom- 
men. Die  Gonstruction  und  Anordnung  der  Lade-  und  Hebevorrichtungen  ist  auf  den 
verschiedenen  Bahnen  ungemein  mannigfaltig,  allgemeine  Regeln  darüber  cxistiren 
nicht,  und  es  können  daher  im  Folgenden  nur  einige  der  gebräuchlichsten  und  als 
zweckmässig  bewährten  Gonstructionen  hervorgehoben  werden. 

Es  ist  hier  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Versammlung  der  deutschen  Eisenbahn- 
techniker  zu  München  im  Jahre  186S  auf  die  Frage: 

»Welche  Erfahrungen  sind  über  die  Wirkungen  der  Lade- 
Vorrichtungen  auf  das  Ladegeschäft  der  Gilterbahnhöfe 
erzieltfa 

die  folgende  Antwort  ertheilt  hat: 

a)  Fär  den  gewöhnlichen  Verkehr  haben  die  bekannten 
Ladeperrons,  Laderampen  und  Bollkarren  ausgereicht. 

b)  Fär  schw.ere  Gegenstände  sind  Erahne,  besonders  fest- 
stehende^ von  Menschenkraft  bewegte  eiserne  Dreh- 
krahne  von  30  —  300  Ctnr.(1500— 15000  Kilogr.)  Tragfähig- 
keit von  grossem  Vortheil. 

c)  Ftlr  lebhaften  Quai-Verkehr  sind  die  Dampf-  und  hydrau- 
lischen Krahne  den  dnrch  Menschenkraft  bewegten, 
und  die  beweglichen  Dampfkrahne  den  feststehenden  vor- 
zuziehen, weil  erstens  der  Förderuugseffect  ein  grösserer 
und  zweitens  die  Ausnutzung  der  Quai-Anlage  eine  bes- 
sere ist. 

Hervorzuheben  ist  noch,  dass  sämmtliche  Krahnanlagen  grosse 
Ersparniss  an  Zeit  und  Arbeitskraft  herbeiführen^  die  Eisenbahn- 
fahrzeuge vermöge  der  Verladung  von  oben  herab  sehr  conserviren 
und  den  Arbeitern  die  nöthige  Sicherheit  bei  Verladung  schwerer 
Gegenstände  verschaffen. 

§  2.  Feststehende  Uandkrahne  und  Windevorrichtnngen.  —  Dieselben 
sind  einzutheilen  in: 

a)  Drehkrahne, 

b)  Gerttstkrahne, 

c)  Windevorrichtnngen. 

Geben  wir  zu  diesen  Abtheilungen  über,  so  ist  zunächst  zu  bemerken^  dass 


86 


Hebh.  Tellkampf  und  Th.  Büte. 


Fig.  1. 


^/aw  cler  oat.  (ir. 


a.  Drehkrahne  entweder  mit  ISeilbetrieb  oder  mit  Kurbelbetrieb  eingerich- 
tet Bind.  Die  erstere  Art,  nämlich  die  mit  Seilbetrieb,  ist  die  einfachere;  jedoch 
nur  zum  Heben  kleinerer  Lasten  von  000 — 1000  Kilogr.  gebräuchlich.  Als  die  einfstchste 
Construction  derselben  sind  die  in  England  vielfältig  in  Anwendung  befindlichen 
Krahne  ohne  Vorgelege  zu  bezeichnen,  wovon  als  Beispiel  eine  Zeichnung  Fig.  1) 
eines  auf  Camden  Station  London  befindlichen  Krahns  dargestellt  ist. 

Eine  kräftige  Holzsäule  aa  von  0,65  Quadratmeter 
Querschnitt  und  1^,^  Höhe  trägt  oben  und  unten  Zapfen,  in 
der  Mitte  ist*  der  \\^^^  lange  Ausleger  b  befestigt,  welcher 
an  der  Wurzel  ebenfalls  0,05  Quadratmeter  misst,  mit  Eisen 
armirt  und  durch  die  Zugstange  v  gehalten  ist ;  in  dem  Win- 
kel d  liegt  die  Achse  der  Trommel  e,  auf  welcher  sich  das 
Zugseil  aufwickelt ;  das  Triebrad  //  von  etwa  1  ",8  Durch- 
messer ist  seitlich  mit  Flacheisen  versehen,  damit  das  Be- 
triebsseil (jy  von  äS""™  Durchmesser,  welches  mit  der  Hand 
gezogen  wird,  nicht  abschlägt. 

Der  Krahn  hat  750  Kilogr.  Tragkraft. 
Eine  ähnliche  Oonstruction  aus  Eisen  mit  Vorgelege 
zeigen  die  vom  Maschinenmeister  Sei  ff  in  Halberstadt  con- 
struirten  Krahne  auf  den  GUterliOdcn  der  Magdeburg-Halber- 
Städter  Eisenbahn  Tafel  V,  Figur  i  und  2  .  Die  drehbare 
Krahnsäule  nebst  dem  Ausleger  l)esteht  dabei  aus  drei  alteu 
Eisenbahn-Schienen,  die  theils  gerade,  theils  entsprechend  gebogen,  und  mit  den 
flachen  Seiten  des  Schienenfusses  gegen  einander  genietet  sind.  Ein  einfaches,  mit 
Durchbrechungen  versehenes  Gussstüek  dient  zur  Ausfüllung  des  zwischen  jenen  drei 
Schienen  verbleibenden  dreieckigen  Raumes  und  ist  mit  denselben  gleichfalls  durch 
Nieten  verbunden.  Am  oberen  Ende  dieses  GussstUcks  sind  auf  zwei  kleine  ange- 
gossene Consolen  die  Lagerböcke  aufgeschraubt,  worin  die  Achse  der  Kettentrommel 
ruht.  Auf  diese  Achse  ist  das  Zahnrad  n,  sowie  die  Kettentrommel  fest  aufgesteckt, 
während  die  mit  einem  kleinen  Trieb  aus  einem  Stück  gegossene  Seilscheibe  k  sich 
lose  auf  der  Achse  dreht.  Die  zweite  Achse  des  Vorgeleges  ruht  in  Lagern,  die 
mittelst  zweier  Winkel  an  die  obere  Schiene  des  Auslegers  angenietet  sind,  und  trägt 
ausser  dem  Zahnrade  o  und  dem  Triebe  p  noch  ein  kleines  Sperrrad  .v,  in  welches 
ein  von  unten  lier  vermittelst,  einer  Schnur  zu  bewegender  Spcrrkegcl  f*  eingreift.  Die 
Bewegung  der  Winde  geschieht  einfach  vermittelst  eines  über  die  Scheibe  k  gelegten 
Seiles  ohne  Ende,  welches  durch  die,  unten  an  der  Krahnsäule  angebrnchte  Spann- 
rolle /'  gehörig  angespannt  werden  kann.  Diese  Spannrolle  ist  an  zwei  Bügeln  an- 
gebracht, welche  sich  nach  Belieben  an  der  Krahnsäule  auf-  und  abwärts  verschieben 
und  durch  Schrauben  festklemmen  lassen. 

Die  oben  beschriebene  Anordnung  wurde  deshalb  gewählt,  weil  es  dadurch 
möglich  wurde,  die  Krahnsäule  näher  an  die  Wand  des  Güterschuppens  zu  stellen, 
als  es  sonst  die  Bewegung  mittelst  einer  Kurbel  gestattet  haben  würde,  und  weil 
femer  auch  die,  bei  Handkrahnen  gewöhnlicher  Construction  leider  nicht  selten  vor- 
kommenden Beschädigungen  von  Arbeitern  in  Folge  einer  Berührung  der  Zahnräder 
oder  des  Schiagens  der  Kurbel  beim  Herablassen  schwerer  Lasten  hier  bei  der  vor- 
liegenden Krahn-Construction  nicht  stattfinden  können.  Auch  hat  diese  Construction 
den  Vortheil,  dass  das  Seil  gleichzeitig  zur  Uebertragung  der  von  den  Arbeitern  ausge- 
übten bewegenden  Kraft  beim  Aufwinden,  wie  auch  als  Bremse  beim  Herablassen  der 
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Last  dient,   indem  ein  einfaches  Zasammendrücken  desselben  mit  der  Hauet  genügt, 
am  in  sehr  kräftiger  Weise  die  abwärtsgehende  Bewegung  der  Last  zu  bremsen. 

Es  ist  daher  diese  Krahn-Construction^  deren  Beschreibung  und  dctaillirtc  Zeich- 
nang  man  in  der  Zeitschrift  des  Hannoverschen  Architecten-  und  Ingenieur- Vereins, 
1858,  p.  60  und  Tafel  101  findet,  fbr  Eisenbahn  -  Güterschuppen  zu  empfehlen ,  da 
anf  die  Sicherheit  der  Arbeiter  bei  den  Krahnen  für  Eisenbahn-Güterschuppen  ganz 
besonders  Rücksicht  genommen  werden  muss. 

Eine  ähnliche  Anordnung  der  Windevorrichtung,  wie  bei  den  oben  beschriebenen 
Krahnen  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn,   findet  mau  auch  häufig  in  den  Güter- 
schuppen der  englischen  und  schottischen  Bahnen,  z.  B.  an  verschiedenen  Stationen 
der  London  und  North  Western  Bahn  und  auf  einigen  Bahnhöfen  zu  Glasgow.     (Vergl. 
Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1864^  p.  70.)    Die  Construction  und  Aufstellung 
dieser  englischen  Krahne  weicht  aber  insofern  von  der  oben  beschriebenen  Seif  f 'sehen 
Construction  ab,  als  bei  den  englischen  Krahnen  die  Achse  der  unteren  (kleinen)  Seil- 
scheibe oder  Spannrolle  mit  einer  Kurbel  versehen  ist,  weil  die  Arbeiter,  wenn  sie 
nur  mit  der  Hand  am  Seil  ziehen,  bei  Weitem  keine  so  grosse  Kraft  anwenden  können, 
als  wenn  dieselben  an  der  Kurbel  drehen.    Es  pflegen  daher  die  Arbeiter  an  diesen 
englischen  Krahnen,  wenn  geringe  Lasten  zu  heben  sind,  nur  mit  der  Hand  am  Seil 
zu  ziehen,  wodurch  sie  ein  schnelleres  Heben  der  Last  ermöglichen  als  durch  ein  Ar- 
beiten an  der  Kurbel;  wenn   aber  grössere  Lasten  zu  heben  sind^  so  drehen  sie  an 
der  Kurbel ,   wobei  dann  freilich  die  Arbeit  langsamer  von  Statten  geht.     Bei  dieser 
Anwendung  einer  Kurbel  ist  nun  die  Sicherheit  der  Arbeiter  etwas  mehr  gefährdet  wie 
bei  der  Seif f'schen  Krahn-Construction ,   denn  durch  das  Schlagen  der  Kurbel  bei 
einem  unvorsichtig  schnellen  Herablassen  schwerer  Lasten  können  möglicherweise  die 
Arbeiter  beschädigt  werden ;   aber  die  Hauptgefahr,   welche  aus  einer  Berührung  des 
in  Bewegung  begriffenen  Räderwerks  entspringt,  ist  auch  bei  jenen  englischen  Krahnen 
ab  beseitigt  anzusehen  und  die  Construction  derselben  für  Eisenbahn-Güterschuppen 
daher  ebenfalls  zu  empfehlen. 

r 

Um  die  Sei  ff 'sehe  Construction  zum  Heben  grösserer  Lasten  brauchbar  zu 
machen,  empfiehlt  es  sich  sogar  in  vielen  Fällen,  dieselbe  etwas  nach  dem  Englischen 
Muster  zu  modificiren,  nämlich  die  untere  Seilscheibe  oder  Spannrolle  mit  der  kurzen 
Achse,  worauf  dieselbe  steckt^  fest  zu  verbinden,  also  diese  Achse  drehbar  zu  machen 
QBd  80  zu  construiren,  dass  an  einem  Ende  auf  dieselbe  eine  Kurbel  aufgesteckt  wer- 
den kann.  Diese  Kurbel  würde  also  nur  dann  aufzustecken  und  zu  benutzen  sein, 
wenn  so  schwere  Lasten  zu  heben  sind,  dass  dafür  das  einfache  Ziehen  mit  der  Hand 
^  dem  Seil  ohne  Ende  nicht  mehr  ausreicht. 

Die  Drehkrahne   mit   Kurbelbetrieb,   welche   die  Mehrzahl   der   bei  den 
Eisenbahnen  angewendeten  feststehenden  Krahne  bilden,   sind  in  den  Constructionen 
Bach  den  Verhältnissen  verschieden,  entweder  als  Wandkrahn  oder  als  freistehende 
Knhne  angeordnet.    Die  letzteren   haben   entweder   ein   gemauertes  Fundament  mit 
einer  darauf  befestigten  gusseisernen  Säule^  um  welche  sich  der  Krahn  dreht,  oder  eine 
eingegrabene  eiserne  Fundamentplatte,  oder  dieselben  sind  derartig  construirt,   dass 
der  Drehzapfen  sich  unter  der  Erde  befindet  und  in  Terrainhöhe  ein  Haislager  an- 
gebracht ist. 

Fig.  2  (s.  p.  88)  zeigt  die  Anordnung  eines  leichten  Wandkrahnes  von  500 — 
1000  Kilogr.  Tragkraft  für  Lagerhäuser,  bei  welchem  die  Winde  a  sich  innerhalb 
des  Gebäudes,    der  Krahn  b  sich  ausserhalb  desselben  befindet;    die  Kette  c  geht 
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aber  die  Rolle  d  und  über  die  beiden  horizontal  liegenden  Rollen  e,  gegen  welche  sich 
dieselbe  bei  der  Drehang  legt,  danach  tlber  die  Rolle/. 

Wenn  es  der  Ranm  erfordert,  kann  die  Winde  anch  an  die  Hauer  moDtirt 
werden,  wie  Fig.  3  angiebt. 


Fig.  2. 


Vioo  d.  nat.  Gr. 


Als  Beispiel  eines  anderen  Wandkrahnee  dient  Fig.  7  auf  Tafel  V',  bei  wel- 
chem die  Winde  c  nnd  die  Erahnsänle  sich  ansserbalb  des  Gebäudes  befinden.  Der- 
selbe ist  fUr  grössere  Lasten  von'  2000  bis  6000  Kilogr.  bestimmt. 

aa  ist  die  Erahnsänle,  h  der  Ansleg^r,  c  die  Winde  mit  Vorgelegen;  di« 
Kette  ist  Über  eine  Rolle  d  nnd  tlber  die  lose  Scheibe  /  gefuhrt  and  bei  e  befeiitigt, 
wodurch  die  an  der  Winde  ausgeübte  Kraft  sich  verdoppelt. 

Fig.  5  auf  Tafel  V»  zeigt  einen  der  gewöhnlichen  freistehenden  Krahne  mit 
Fnndamentplatte.  Anf  dem  Mauerwerk  a  ist  eine  starke  gaseeisenio  Fundamentplatte 
b  b  durch  Änkerscbrauben  fest  verbunden ;  in  derselben  ist  die  Krahnsänle  c  c  solide 
befestigt,  am  diese  drehen  sich  die  Wangenatllcke  dd  nnd  zwar  oben  auf  einem 
Zapfen,  unten  in  einem  Halslager.  Auf  den  Wangen  ist  die  Winde  befestigt;  die 
Kette  e  e  läuft  Über  die  Windetrommel  /  nnd  die  Rollen  y  und  A  nnd  ist  bei  i  be- 
festigt. Die  Kurbel  k  dient  znm  Heben  der  Last ,  die  Kurbel  /  zum  Drehen  des 
Krabnes.  Es  eignet  sich  diese  Constmction  fUr  schwerere  Krahne  von  5000  bis 
30000  Kilogr. 

Man  lässt  bei  derartigen  Erahnen  ancb  wohl,  wie  nachstehende  Fig.  4  auf 
p.  89  zeigt,  die  Krahnsänle  r  c  in  das  Fundament  hineinragen  bei  gleichzeitiger  Ver- 
kleinerung der  Fundamentplatte;  aa  sind  Quader,  bh  Bmchsteinnianerwerk. 

Um  bei  vorübergehender  Benutzung  von  Krahneii  die  weitläufige  Herstellung 
von  Mauerwerk  zu  vermeiden  nnd  aacb  um  in  der  Veränderung  von  Gleisenanlagen 
weniger  behindert  zu  sein,  werden  in  Frankreich  and  neuerdings  anch  in  Deutsch- 
land Constructioncn  angewendet,  bei  denen  das  Fundament  durch  eine  grosse  gnat- 
eiseme  Phitte  bcrgcstellt  ist,  welche  eingegraben  wird. 

Fig.  3  auf  Tafel  V*  stellt  die  Constmction  eines  derartigen  Krahnes  von  de 
Dietrich  &  Co.  zu  Reicbsbofen  und  der  Mannheimer  Maschinenfabrik  von  Schenk, 
Mohr  und  Elsäsaer  dar,  welcher  10000  Kilogr.  Tragkraft  hat. 
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Fig.  4. 


Die  Aasladmig  ist  etwa  5'".  die  grösete  Hubhöhe  geht  bis  za  Ö"",  die  Fanda- 
iDCntplatte  htit  einen  Darchmesser  roD  4", 7. 
Wenn  dieser  Kmhn  fllr  grÖSBere  La- 
sten bis  läUflU  Kilogr.  benutzt  werden  soll,  so 
wird  die  Uebersetzuiig  vergrössert  und  aus- 
serdem das  pnnctirt  angegebene  Gegenge- 
wicht angebracht. 

Für  schwerere  Krahne  wird  verein- 
zelt die  in  Fig.  li  anf  Tafel  V"  angegebene 
Fa i r  b ai  r n'schc  C'onatructiun  angewendet ; 
Aasleger  nnd  Sftnle  bestehen  dabei  ans  einem 
Stucke  «  rt,  welches  aus  Blech  und  Winkel- 
eisen eoDstrairt  iut,  und  unten  einen  Zapfen 
i  trägt,  der  io  dem  Lager  r  mbt.  In  Ter- 
rainhKhe  ist  ein  gnt  verankertes  Halslager 
mit  Rollen  angebracht.  In  dem  Anbau  d 
liegt  ein  Tfaeil  der  Getriebe. 

Der  in  Fig.  (i  anf  Tafel  V  skizzirte 
Krahn  ist  von  Fairbairn  für  die  Keyham  Docks  zn  Devonport  (PJymoutb)  ausgeführt 
ftr  Ijasten  bis  zu  6000  Kilogr.,  der  Ausleger  bat  unten  einen  Querschnitt  von  2"',74 
Länge  nnd  l'',6~  Breite.  Die  Krabnsiinle  reicht  7"'  unter  die  Platform,  der  hSebste 
Ponkt  des  Auslegers  liegt  1S'",2S  über  derselben,  die  Ausladung  beträgt  nahezu  IS*". 
Siebe  Z^tscfarift  des  HanuoverBchen  Architecten-  und  Ingcnieurvereins  1859,  Bd.  V, 
Heft  l.] 

Schwerere  Krahne  werden  auch  zuweilen  derart  constrnirt,  [dass  das  Gerüst, 
in  welchem  die  Getriebe  etc.  liegen,  an  der  einen  Seite  einen  Zapfen  trägt,  welcher 
in  einem  Zapfenlager  geführt  wird,  an  der  anderen  vcrbältDissm&Bsig  weit  ausladen- 
den äeite  ein  Rollensystem,  gegen  welches  sich  der  Ausleger  stützt. 

Zuweilen  erhalten  die  Krahne  auch  auf  der  dem  Ansleger  entgegengesetztän 
Seite  ein  Bollensystem  fltr  das  Gegengewicht. 

Als  besondere  Constmction  ist  die  von  Schnabel  &  Henning  in  Bruchsal 
gtlroffene  in  Fig.  12  anf  Tafel  V  skizzirte  Einrichtung  für  transportable,  wie  fUr 
fotitehende  Krahne  zn  erwähnen,  welche  selbstthätig  das  Gleichgewicht  bei  ver- 
whiedenen  Belastungen  herstellt. 

Ein  doppelanniger  Hebel  aa,  welcher  seinen  Drehpunkt  am  Kopf  der  Krahn- 
■faile  bd  &  bat,  steht  mit  dem  längeren  Arm  durch  eine  Stange  c  mit  dem  auf  der 
Bibo  d  d  verschiebbaren  Gegengewicht  o  in  Verbindung ;  an  dem  kürzeren  Arm  ist 
<t>e  Zugstange  /  des  Krahnes  befestigt. 

Das  Gegengewicht  wird  auf  diene  Weise  der  jedesmaligen  Belastung  des 
Ktilmt  entsprechend  mehr  oder  weniger  von  der  Krahnsänle  entfernt,  und  dadurch 
du  Gleichgewicht  des  Krahns  hergestellt. 

Fig.  10  und  1t  anf  Tafel  V  zeigt  die  Hohcnegger'scbe  Vorrichtung  zur 
Verbinderung  einer  Ueberlastung  von  Hebekrabnen. 

An  der  EettenroUe  des  Krahnkopfes  sind  beiderseitig  Bremsrollen  a  a  befestigt; 
dieselben  sind  zar  Erzielung  einer  sichern  Bremsung  mit  conischen  Rinnen  versehen, 
in  welche  bei  einer  Ueberlastung  eutsprechende  Zähne  des  Bremsklotzes  b  eingreifen. 
Vit  Stärke  nnd  Spannung  der  beiden  Volutfedem  c  c  ist  deiart  bemessen ,  dass 
iB  dem  Angenblicke,  da  die  Hebung  einer  grösseren,  als  der  vorgesehenen  Last  ver- 
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sucht  wird,  die  Volatfedern  nich  80  stark  zusanimeudrückeD ,  dass  die  rasch  nnd 
kräftig  wirkenden  Bremsen  in  Thätigkcit  kommen  und  ein  Heben  der  Last  anmög- 
lich  machen. 

Die  Bremsen  lösen  sich  sofort  wieder  selbstthätig  aus^  sobald  die  Arbeiter  die 
Kralmkctte  nachlassen,  indem  die  durch  die  herabziehende  Last  in  entgegengesetzter 
Richtung  in  Bewegung  kommende  Krahnkopfwelle  die  Bremstheile  von  selbst  wieder 
auBStösst. 

b.  Gerltstkrahne.  Die  eintachste  Art  der  (xerUstkrahne  sind  die  sogenannten 
DreifÜsse  oder  Vierfhsse.  Dieselben  bestehen,  wie  in  Fig.  8  und  9  auf  Tafel  V  •  skias- 
%irt^  aus  drei  oder  vier  auf  Fundauientstcine  gesetzte  und  oben  entsprechend  verbundene 
hölzernen  Masten  a,  zwischen  zwei  derselben  ist  in  entsprechender  Höhe  vom  Fassboden 
die  Winde  b  angebracht,  die  Kette  geht  Über  einen  am  Kopf  der  Mäste  aa  befestigten 
Flaschenzug  r  v  mit  mehreren  Rollen. 

Dreitiisse  von  einer  Tragfähigkeit  von  3000  Kilogr.,  welche  transportabel  sind 
und  von  drei  bis  vier  Mann  zu  versetzen  sind,  befinden  sich  auf  einigen  Stationen 
der  Altona-Kieler  Bahn;  die  Anschaffungskosten  derselben  betrugen  nur  etwa  140  M. 
Einen  Gerllstkrahn  von  lOOOO  Kilogr.  Tragkraft,  wie  solcher  auf  der  Grossherz. 
Badischen  B^hn  angewandt  ist,  zeigt  Fig.  12  und  i:^  auf  Tafel  V*.  Derselbe  ist 
ausser  den  Rädern,  Rollen  etc.  ganz  aus  Schmiedeeisen  hergestellt. 

Der  Krahn  ist  auf  jeder  Seite  durch  zwei  Ankerschrauben  mit  einem  kräftigen 
Fundament  a  verankert. 

Die  lichte  Weite  beträgt  «'",6,  die  lichte  Höhe  r)"',2r).  Die  beiden  Ständer  ää  be- 
stehen aus  je  zwei  unter  einem  spitzen  Winkel  convergirenden  Stützen  aus  1-  Eisen  von 
255™""  Höhe,  welche  unten  mit  dem  aus  schmiedeeisernen  Platten  gebildeten  Fusse  cc 
durch  Winkclbleche  und  zwei  Winkelstreben  dd  von  C- Eisen,  und  in  halber  Höhe 
durch  ein  Kreuz  ve  aus  C- Eisen  und  oben  durch  ein  starkes  Blech  mit  einander 
verbunden  sind. 

Die  Blechträger /7',  auf  denen  die  Laufkatze  <j  sich  bewegt,  sind  aus  360"" 
hohem,  10'""'  stiirkeni  Blech  gebildet  und  oben  und  unten  durch  aufgenietete  11"" 
dicke,  70—90'"'"  breite  Winkeloisen  verstärkt. 

Kräftige  Flachschienen,  welche  zugleich  als  Fahrschieuen  für  den  Wagen  die- 
nen, bilden  mit  erwähnten  Winkeleisen  eine  obere  Gurtung. 

Die  Winden  //  // ,  sowohl  zur  waagerechten  und  senkrechten  Bewegung  der 
Last  liegen  auf  derselben  Seite  des  Bockkrahns ;  es  kann  also  mit  Leichtigkeit  durch 
diesell>en  Arbeiter  mit  diesen  Bewegungen  je  nach  BedUrfniss  gewechselt  werden. 

Zum  Heben  von  Lasten  bis  zu  loooo  Kilogr.  Belastung  ist  eine  SO,  l-fache,  bis 
zu  1000  Kilo  eine  :)<)-fache  Uebersetzung  angewandt;  für  die  waagerechte  Bewegung 
ist  nur  eine  Kurbel  angebracht  und  ist  dagegen  die  Uebersetzung  verhältnissniässig 
grösser  genommen. 

D:is  Gesammtgewicht  eines  solchen  Krahns  beträgt  OSoo  Kilogr.,  der  Preis  im 
Jahre  1S71  1140  Thlr.  (3120  Mark).  Dieselben  sind  angefertigt  von  Schniiedcr  & 
Maier  in  Carlsruhe. 

Einen  schwereren  Krahn  von  grösserer  Tragkraft,  wie  solcher  für  den  Güter- 
bahnhof Cassel  der  Halle-Casseler  Bahn  von  Gebrüder  Böhmer  in  Neustadt-Magde- 
burg gefertigt  ist,  zeigt  Fig.  1 1  und  15  auf  Tafel  V*.  l)ersell)e  ist  ausser  den  Lauf- 
katzen ganz  aus  Schmiedeeisen  hergestellt. 

Der  Krahn  besteht  aus  zwei  Gerüsten,  mit  je  einer  Laufkatze,  welche  oben 
durch  Winkeleisen   ver])unden   sind    und  eine  Platform  tragen;    diese  Anordnung  ist 
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zum  Verladen  lauger  Gegenstände,    wie  Kessel  u.  s.  w.   sehr  zweckmässig,  jedoch 
kostspielig. 

Die  vier  Ständer  a  a,  welche  mit  dem  Fundamente  durch  40'"™  starke,  guss- 
eiserne Fussplatten  b  h  solide  verbunden  sind,  bestehen  je  aus  vier  Winkeleisen  von 
2S™  ätärke  und  140"""  Breite;  dieselben  sind  unten  und  oben  ringsum  durch  600"» 
hohe  und  l^"""  starke  Bleche  und  in  der  Mitte  durch  Wiukeleisen  und  Flacheisen- 
kreaze  von  SO  X  13  Stärke  versteift. 

Die  Trägerer,  auf  denen  die  Lauf  katzen  sich  bewegen,  sind  aus  635"™  hohen 
und  15""  starken  Blechen  und  unten  und  oben  angenieteten  Winkeleisen  und  Gurt- 
blechen gebildet.  Die  Verbindung  derselben  mit  den  Ständern  ist  durch  Winkeleisen 
hergestellt.     Das  Gerüst  ist  im  Lichten  5'", 3  hoch  und  6",9  weit 

Die  zwei  Laufkatzen  bestehen  je  aus  zwei  durch  Traversen  verbundene,  oben 
halbkreisförmige  Hälften,  unter  welchen  die  zwei  Achsen  der  Laufräder  gelagert  sind. 
Zur  Hebung  der  Last  dienen  die  Kurbeln  /*  n  und  die  Vorgelegewellen  d,  e,  f  sowie 
die  Trommel  g-,  die  Welle  d  trägt  ausserdem  die  Bandbremse  //,  und  die  Welle  e 
da»  Sperrrad  /.  Zur^  waagerechten  Bewegung  dienen  die  Vorgelegewellen  X-,  /  und 
die  Achse  m. 

c.  Windevorrichtungen.  Feststehende  Winde  Vorrichtungen  kommen  in 
Eisenbahn-Güterschuppen  in  der  Regel  nur  dann  vor,  wenn  dieselben  mehrere  Ge- 
schosse enthalten,  wovon  die  oberen  dann  gewiilmlic^h  zur  Lagerung  von  Gütern  auf 
längere  Zeit  benutzt,  also  ganz  oder  in  einzelnen  Theilen  als  Lagerräume  an  Privat- 
personen vermiethet  werden.  Solche  mehrstöckige  Eisenbahn-Güterschuppen  oder 
Lagerhäuser  findet  man  namentlich  da,  wo  die  Eisenbahnen  mit  Seehäfen  oder  mit  wich- 
tigen Flnss-  oder  Canalhäfen  in  unmittelbarer  Verbindung  stehen  oder  bei  den  grös- 
seren binnenländischen  Stationen,  wo  eine  Zollabfertigung  der  Güter  stattfindet.  Die 
Windevorrichtungen,  welche  man  in  den  oberen  Geschossen  solcher  Güterschuppen 
oder  Lagerhäuser  findet ,  unterscheiden  sich  auf  keine  Weise  von  den  in  Privatspei- 
ckem,  öflFentlichen  Niederlagen,  Mühlen  u.  s.  w.  gebräuchlichen  Windevorrichtungen, 
deren  Construction  bekanntlich  sehr  mannigfaltig  ist.  Die  Winden  sind  entweder  un- 
nuttelbar  über  den  in  den  Gebälken  befindlichen  Oeffnungen  <Lukcn;  oben  im  Dach- 
gesehoBs  angebracht  oder  das  Windeseil  ist  über  Rollen  geführt.  Als  eine  der  ein- 
fsehsten  und  zweckmässigsten  Windevorrichtungen  dieser  Art  ist  die  Construction  zu 
l^idchnen,  wobei  ein  Seil  ohne  Ende,  welches  durch  kleine  runde  Oeffnungen  in  den 
^böden  hindurchgeht  und  bis  in  das  unterste  Geschoss  hinabhängt,  sowohl  zum 
Heben  wie  zum  Bremsen  der  I^ast  benutzt  wird.  Der  Arbeiter  braucht  nämlich,  um 
l^m  Niedergehen  der  Last  wirksam  zu  bremsen ,  nur  das  hinaufgehende  Seilstück 
Rut  dem  Fuss  seitwärts  zu  drängen,  um  eine  genügende  Reibung  zwischen  dem  Seil 
lud  der  Wandung  der  kleinen  Oeffnung  im  Fussboden,  durch  welche  das  Seil  hin- 
dorcbgeht,  hervorzubringen.  In  den  öffentlichen  Niederlagen  an  den  Belgischen  Canal- 
iiifen  haben  die  grossen  Seilscheiben  dieser  WMndevorrichtungen  etwa  3*"  Durchmesser ; 
dieselben  enthalten  an  ihrem  Umfang  eiserne  Gabeln,  worin  das  Seil  ohne  Ende  liegt 
und  worin  ein  Gleiten  desselben  nicht  wohl  vorkommen  kann  [Organ  f.  d.  Fortschr. 
d.  Eisenbahnw.  1864,  p.  146).  Diese  einfachen  Windevorrichtungen  sind  namentlich 
deshalb  zu  empfehlen,  weil  man  dabei  von  jedem  Stockwerk  aus  die  Winde  in  Be- 
W(f;iug  setzen  oder  anhalten  kann,  so  dass  in  jedem  beliebigen  Geschoss  des  Lager- 
iurases  dieselben  Arbeiter  das  Aufwinden  oder  Niederlassen  der  Güter  und  das  Her- 
beiholen oder  Wegschaffen  derselben  auf  dem  Lagerboden  besorgen  können. 

In  sehr  grossartigen,   viel  benutzten,  öffentlichen  Niederlagen,  an  Häfen  oder 
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auf  den  Gfiterbuhnböfeu  grosser  Stufte,  eniplieblt  eB  sich  unter  Umstämlen.  naiuent- 
lioli  dann,  wenu  das  Aufwinden  der  Guter  darch  Müschinenkraft  bewerlistelligt  wird, 
zum  Niederlassen  der  Gtlter  besondere  Bremswinden  zu  benutzen,  die  also  tinr  xam 
Niederlassen,  nicbt  zum  Aufzieben  vuu  Lasten,  dieuen  sollen.  Mau  findet  »ulelie 
Bremswinden  z.  ß.  in  dem  grossen  Lag-erhaus  am  Wapping-Üock  zu  Liverpool.  (Vergl. 
die  Zeitscbr.  d.  Hannov.  Arcb.-  u.  Ing.-Vcr.,  1S07,  p.  39.)  Dabei  steht  die  Winde 
auf  dem  Dacbboden  des  Lagerhauses,  das  Windeeeil  ist  einige  Mal  um  die  bölzerae 
Seiltrommel  geschlungen  und  mit  beiden  Enden  Über  Rollen  gefUbrt,  so  dass  beide  Seil- 
enden aussen  vor  der  Ausseuwaud  des  Gebäudes  herabhängen  und  das  eine  Seilende 
gleichzeitig  hinaufgeht,  wenn  das  andere  hinabgeht.  Die  Bremse  wird  durch  Ziehen 
an  einem  dllnnen  Seil,  welches  unmittelbar  vor  den  Aussentbllren  bis  zum  nnterea 
(ieechoss  herabhängt,  regiert,  so  doss  die  Arbeiter  von  jedem  beliebigen  Geschoss  aus 
die  Bremswinde  zum  Niederlassen  von  Gütern  benutzen  können. 

^  3.  FeHttiteheude  Dampfkrahne  uud  Dampf wiiiden.  —  Bei  den  Eisenbahn- 
Qnais  und  den  Eisenbahn-Güterschuppen  and  Lagerhäusern ,  welche  an  schiffbaren 
Flüssen,  Canälen  oder  Seehäfen  erbaut  aiud,  werden  in  der  Hegel  die  Guter,  welche 
von  den  Schiffen  auf  die  Eisenbahn  übergehen ,  sämmtlicb  uder  doch  zum  gröasten 
Tbeil  mit  Httife  von  Krahnen  umgeladen  und  gerade  au  solchen  Eisenbahnquais  wird 
deshalb  sehr  häufig  Dampfkraft  zur  Bewegung  der  Krabne  benutzt.  Auch  aaf  den 
nicht  am  Wasser  belegenen  GUterstatiouen  grosser  Städte,  z.  B.  in  London,  Paris, 
Manchester,  Liverpool,  findet  man  in  den  mehrstöckigen  Güterschuppen  und  Lager- 
bäusern  der  Eisenbahnen  häufig  Krabne  und  Windevorrichtungen,  welche  durch  Dampf- 
kraft bewegt  werden.  Die  Anordnung  dieser  Krabne  und  Windevorricbtnugen  ist 
entweder  derart,  dass  jeder  einzelne  Krahn  mit  einer  besonderen  Dampfmaschine  ver- 
sehen ist  oder  derart,  dass  von  einer  einzigen  feststehenden  Dampfmasebino  aas  die 
Bewegung  nach  verschiedenen  Krahnen  und  Winde vorrichtnngeu  übertragen  wird.  Die 
letztere  Anordnung  ist  in  allen  Fällen  ökonomischer  und  im  Allgemeiueu  auch  zweck- 
mässiger als  die  Anbringung  einer  besonderen  Dumpfmaachine  bei  jedem  einzelnen 
Krahn  und  jeder  einxetnen  Anfzugsvorrichtung. 

Feststehende  Dampf krahne,  welche  auf  einer  drehbaren  Platfonn  ihre  eigene 
Dampfmaschine  tragen,  kommen  in  Deutschland  nur  selten  auf  den  Bahnbtifen  vor. 
Ein  solcher,  von  Henschel  &  Sohn  in  Cassel  ^ir  tiCOU  Mark  gelieferter  feststehen- 
der Dampf  krahn  von  100  Ctnr.  Tragfähigkeit,  wobei  der  Dampf  von  den  Dampf- 
kesseln eines  in  der  Nühe  befindlichen  Maschinengebäudes  aus  durch  die  Achse  der 
hohlen  Krabnsäule  hindurch  dem  Dampfkrahn  zugeführt  wird,  ist  im  Jahr  tSüö  aaf 
dem  Eisenbahnquai  der  Altona-Kieler  Bahn  zu  Altona  aufgestellt. 

Ab  eine  l>esouders  gelungene  Anlage  sind  die,  vom  Maschinenmeister  Nol 
constmirten,  Dampf  krahne  und  Dampfwinden  in  dem  S3"  langen,  14"  breiten  Eii 
bahn-GUterschuppen  am  Elbquat  zu  Altona  zu  erwähnen.  Dieser  Güterschuppen,  der' 
in  den  Jahren  1S54  und  ts5.'>  erbaut  wurde,  enthält  im  unteren  Geschoss  3  der  Länge 
nach  hindurchfUlircnde  Gleise  nebst  hölzernen  Ladeperrone  daneben  auf  der  Quaimauer, 
und  in  den  beiden  oberen  Geschossen  Lagerräume,  welche  theils  fUr  den  Eisenbahn- 
Durchgangsverkehr  zur  vorläufigen  Unterbringung  von  Gutem,  die  nicht  sofort  ver- 
-  laden  werden  können,  benutzt,  theils  an  Kaufleute  zur  Lagerung  von  Waaren  auf 
längere  Zeit  vermietliet  werden.  Im  oberen  GeschosB  dieses  Güterschuppens,  an  einem 
Giebeleude  desselben ,  ist  in  einem  ahgescblosseneu  Räume  eine  einfache  vertical 
stehende  Hochdruck-Dampfmaschine  von  10  Pferdekrafl  aufgestellt,  welche  den  zu 
ihrem    Betrieb    erforderlichen   Dampf   durch    eine    uiiterirdiRche    Rohrleitung  von   den 
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Dunpfkesseln  erhält,  welche  im  Uebrigen  die  etehende  Dampfmaschine  zam  Betrieb 
der 'Bogenannten  geneigten  Ebene,  die  vom  Bahnhof  Altena  znm  dortigen  Eisenbahn- 
qoai  abwärts  fuhrt,  mit  Dampf  zu  versorgen  haben.  Aaf  solche  Weise  ist  dort  nicht 
einmal  die  Heizung  eines  beeonderen  Dampfkessels  zur  Bewegung  der  Dampfkrahne 
nnd  Dampfvrinden  erforderlich  und  die  vorhandene  Dampfkraft  wird  sehr  zweckmässig 
ansgenntzt.  Das  Dampfleitungsrohr  zwischen  dem  Maschinenhans  am  Fuss  der  ge- 
nügten Ebene  nnd  der  im  Güterschuppen  stehenden  Dampfmaschine  ist  etwa  40*° 
lang;  nm  eine  Abkühlung  nnd  Condensation  des  Dampfes  in  demselben  mtiglicbst  zu 
veifauten,    ist    dasselbe 

aaf  seine  ganze  Länge  ^^S-  ^■ 

gut  tingewickelt.  Als 
directe  Verlängerung  der 
-  Sdiwnngradwelle  der 
Dampfmaschine  im  Otl- 
tenehnppen  ist  die  lange 
Tmumissionswelle  an- 
gdmdit,  welche  oben 
Ute  dem  Dachfirst,  und 
zw  nebst  den  Vorgc- 
kpn  Rlr  die  einzelnen 
^iHiiden  nnd  Krafane  in 
nleher  Hohe  liegt,  dass 
didoreh  die  Benutzung 
da  Dachgeschossefl  als 
I'evfaoden  in  keiner 
Wtiie  behindert  wird. 

Die  Uebertragnng 
der  Bewc^ng  von  der 
Truonissionswelle  ans 
uf  die  einzelnen  Dampf- 
rädoi  nnd  Kiahne  ge- 
■Udit  nnn  folgender- 
Uinen: 

Von  der  langen 
IVtaimisaionawelle  a 
*ird,  wie  ans  den  ne- 
hmtebenden  Figuren  5 
ad  6  zu  eneben  ist, 
die  Bewegung  durch 
lÜemen  innäehst  auf  das 
Vorgelege  b  Übertragen, 
dessen  Achse  an  einem 
£ade     die      Frictions- 

•eheibe  /  trägt,  welche  also,  so  lange  die  Dampfmaschine  Überhaupt  arbeitet,  in  be- 
ittodiger  Umdrehong  begriffen  ist.  Dieser  Scheibe  /  entspricht  eine  zweite  Frictions- 
■dieibe  c  auf  einem  Ende  der  Trommclwelle,  die  in  ihren  Lagern  der  Länge  nach 
durch  Anziehen  oder  Loslassen  des  Winkelhebels  ä  verschieblich  ist  und  dadurch  ent- 
wedo-  gegen  die  Frictionsacheibe  /  oder  gegen  die  feste  Scheibe  d  angedruckt  wird. 
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Im  ersteren  Fall  wird  die  Trommel  also  in  Umdrehung  versetzt,  im  zweiten  Fall  ge- 
bremst. Der  Zwischenraum  zwischen/,  c  und  d  beträgt  bei  mittlerem  Stand  der 
Scheibe  c  nur  4,7"".  Der  Winkelhebel  //  zieht  beim  Verschieben  nach  rechts  mittelst 
einer  zwischen  2  Bunden  am  Ende  der  Welle  befindliehen  Gabel  die  Welle  nach  sich, 
beim  Verschieben  nach  links  drückt  er  die  W^elle  mittelst  einer  zwischen  der  Gabel 
liefindlichen  Kömerspitze,  um  die  Reibung  zu  vermindern.  Aus  demselben  Grunde  stösst 
die  Welle/'  mit  dem  Ende  links  gegen  eine  Stahlplatte.  Der  Winkelhebel  h  wird 
durch  die  Schnur  s  angezogen:  wenn  dieselbe  losgelassen  ^vird,  so  drückt  er  darcb 
sein  eignes  Gewicht  [welches  noch  durch  daran  gehängte  Gewichte  vergrössert  wer- 
den kann'  die  Welle  c  mit  der  Scheibe  c  gegen  die  feste  Bremsscheibe  rf.  Wenn 
also  der  Arbeiter,  welcher  die  Windevorrichtung  bedient,  die  Schnur  s  loslässt,  so 
wird  die  an  der  Windekette  hängende  Last  festgehalten,  so  dass  durch  ein  Versehen 
der  Arbeiter  nicht  leicht,  ein  Unfall  bei  diesen  Dampfwinden  veranlasst  werden  kann. 
Die  Verbindung  dieser  Windevorrichtuug  mit  einem  einfachen  eisernen  Krabn, 
der  mit  einem  Schwengel  zur  Drehung  versehen  ist  und  von  demselben  Arbeiter,  wel- 
cher die  Dampfwinde  regiert,  gleichzeitig  gedreht  wird,  ist  aus  der  obigen  Zeichnung 
Fig.  r>j  zu  ersehen.  Diese  Krahne  sind  an  der  Vorderkante  von  hölzernen  Balcons, 
welche  an  beiden  Langseiten  des  Güterschuppens  vor  dem  oberen  Geschosse  desselben 
liegen,  aufgestellt,  um  auf  solche  Weise  an  Ausladung  zu  gewinnen.  Die  Krafankette 
ist  über  verschiedene  horizontale  und  verticalc  eiserne  Rollen  nach  der  Trommel  der 
l)etreflFenden  Dampfwinde  hingeführt.  Die  Scheibe  c  ist  von  Gusseisen,  auf  beiden 
Seiten  abgedreht,  die  Scheiben  /  und  d  sind  ebenfalls  von  Gusseisen  und  jede  der- 
selben ist  auf  der,  der  Scheibe  c  zugekehrten  Fläche  mit  einem  11,5"""  breiten,  mit 
versenkten  Holzschrauben  befestigten  Ringe  von  Buchenholz  versehen,  welches  sehr 
geringer  Abnutzung  unterworfen  ist  und  zuweilen  sogar  wieder  rauh  gemacht  werden 
nmss,  um  die  Reibung  zu  vermehren.  Der  Durchmesser  der  Scheiben  /,  c  und  d  be- 
trägt ()",SG.  Einige  Notizen  über  diese  Altonaer  Dampf  krahne  und  Dampfwinden  findet 
man  in  der  Zeitschr.  d.  Hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.,  1857,  p.  466. 

In  England  findet  man  auf  vielen  B<'ihnhüfen  Dampfkrahne  und  Dampfwinden 
in  den  Güterschuppen  und  Lagerhäusern,  dieselben  sind  aber  in  der  Regel  weniger 
zweckmässig  wie  die  oben  beschriebenen  Dampfwinden  am  Altonaer  Eisenbahnquai 
construirt.  Bei  den  englischen  Dampfwinden  liegen  nämlich  in  der  Regel  die  Frictions- 
Scheiben  mit  der  Peripherie  an  einander,  berühren  sich  also  immer  nur  auf  einer  sehr 
kleinen  Fläche,  so,  dass  ein  äusserst  st^irkcr  Druck  dazu  gehört,  um  die  nöthige  Rei- 
bung zwischen  den  Frictionsscheiben  hervorzubringen.  Die  Frictionsscheibe  des  Vor- 
geleges ist  bei  den  englischen  Dampfwinden  in  der  Regel  grösser  als  die  entsprechende, 
auf  der  langen  Transmissionswelle  steckende  Frictionsschcil)e,  und  es  ruht  die  Welle 
des  Vorgeleges  an  dem  Ende,  wo  jene  grosse  Frictionsscheibe  darauf  steckt,  in  einem 
schwingenden  Lager,  welches  durch  einen  W^inkelhebel  etwas  hin  und  her  bew^ 
werden  kann,  um  auf  solche  Weise  die  Winde  entweder  in  Bewegung  zu  setzen  oder 
zu  bremsen.  Das  Bremsen  geschieht  nämlich  bei  den  englischen  Dampfwinden  durch 
ein  hufeisenförmiges  eisernes  Bremsband,  welches  mit  keilförmigen  IlolzstUcken  an 
«1er  inneren  Seite  ausgefüttert  ist  und  in  welches  die  grosse  Frictionsscheibe  des  Vor- 
geleges zurücktlUlt,  wenn  der  Arbeiter  den  Steuerungshcbel  losUisst.  Das  dünne  Seil, 
womit  der  Steuerungshebel  angez(»gcn,  also  die  Dampfwinde  regiert  wird,  hängt  in 
der  Regel  vom  obersten  bis  zum  untersten  GcscIioks  der  Lagerhäuser  durch  kleine 
Oefl*nungen  in  den  FusslMklen  dicht  v(»r  der  inneren  Fläche  der  Umfassungmauer 
herab,   damit  von  jedem  Geschoss  aus  die  Arbeiter  an   dem  Seil  ziehen  und  so  die 
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Dampfwinde  regieren  kliDoen.  Häufig  ist  bei  den  engliseben  Dampfwinden  auch  noch 
ein  zweites  SteuernngsBeil  Torbaudeo,  womit  der  Steuerangshebel  abwärts  gezogen  und 
die  grosse  Frictionsscheibe  also  nach  Belieben  gegen  das  Bremeband  gepresat  werden 
kann.  Wenn  ein  solches  zweites  Steuerungsscil  vorhanden  ist,  so  wird  das  eigene 
Gewicht  des  Steuerungshobels  durch  ein  Gegengewicht  im  Gleichgewicht  gehalten, 
damit  der  Steoerungshebel  in  beiden  Richtungen  leicht  zu  bewegen  ist. 

Von  dem  Vorgelege,  welches  die  grosse  Frictionsscheibe  trägt,  wird  die  Be- 
wegang  bei  den  englischen  Dampfwinden  in  der  Kegel  durch  Zahnräder  nochmals 
Bbersetzt  nnd  auf  die  Trommel  Übertragen;   zuweilen  steckt  auch  die  Trommel  an- 
mittelbar anf  der  Welle  des  Vorgeleges,  dann  können  aber  nur  verhältnissmässig  ge- 
ringe Lasten  mit  der  Winde  gehoben  werden.    Von  der  Trommel  aus  ist  bei  den  eng- 
lischen Dampfwinden  das  Windeaeil  oder  die  Windekette  entweder  über  eine  aussen 
vor  dem  Lagerhaus  angebrachte  feste  Rolle  gefuhrt  oder  über  mehrere  Rollen  nach 
den  am  Aeusseren  oder  im  Innern  der  Güterschuppen  befindlichen  Krahnen  hingeleitet, 
oder  im  Innern  des  Lagerhanses  über  eine  Rolle  und  sodann  durch  Luken  in  den 
GebUken  abwärts  geführt.     Wenn  diese  Winden  nur  zum  Aufziehen  von  Gütern, 
mcht  auch  gleichzeitig  zum  Herablassen,  benutzt  werden,  so  wird  an  das  untere  Ende 
des Windeseils  (oder  der  Windekette)  ein  Gewicht  gehängt,  um  das  Herabgehen  des- 
idbcn  tu  bewirken. 

Nebenstehende  Fig.  7  zeigt  die  Constmction 
und  die  Einrichtung  der  durch  Dampfkrafit  betrie- 
benen AnfzSge  in  dem  grossen  Lagerhanse  der  Lon- 
dw  nod  North  Western  Railway  und  Waterloo  Sta- 
tion LiTerpool. 

Eine  verticale  Welle  a  a  geht  durch  die  Stock- 
vetke  and  treibt  mittelst  conischer  Räder  eine  im 
obenten  Stockwerke  an  der  Wand  liegende  Welle 
H,  an  welcher  wieder  zwei  Wellen  rechtwinkelig 
ilmragen. 

Die  eine  der  Wellen  ist  in  der  Skizze  mit  n 
koeichnet,  und  trägt  das  Triebrad  r^:  für  die  einzelnen 
Ai&Bge  sind  kleine  Zwischenwellen  ee  construirt,  der- 
»rt,  dasB  durch  Ziehen  an  einer  Schnur  /  mittelst 
dn  Hebels  g  eine  Rolle  gegen  das  Frictionsrad  d 
Stdiflckt  wird  und  dadurch  in  Umlauf  kommt.  Sobald  die  Schnur  los  gelassen  wird, 
IwnmeD  die  Rollen  ausser  Berührung  und  die  Zwischenrolle  bremst  sich.  Die  Anf- 
»1«  haben  1500  Kilogr.  Tragkraft. 

Aebnliche  Dampfwinden  und  Dampfkrahne  sind  in  den  älteren  Güterschuppen 
<Qid  Lagerhänsem  der  Ixindon  und  North  Western  Bahn  zu  Liverpool,  Manchester  nnd 
Ctndentown  bei  London,  femer  in  einem  Lagerbans  am  Bailway-dock  zu  Hüll  und 
ii  den  Lagerhäusern  der  Great  Eastern  Bahn  zu  London.  Specielle  Beschreibungen 
md  Zeichnungen  dieser  englischen  Dampfwinden  sind  im  Ot^an  f.  d.  Fortschr.  d. 
Eiienhahnw..  1S64,  p.  107—109  zu  finden. 

Eine  dritte  Art  von  Dampfwinden,  die  besondere  Beachtung  zu  verdienen  seheint, 
Ht  diejenige,  wobei  die  Bewegung  nicht  durch  Frictionsscheiben,  sondern  durch  einen 
fiienien,  welcher  nach  Erfordemiss  durch  Spannrollen  angespannt  werden  kann,  von 
der  Tranamiasionswelle  anf  die  Trommelwelle  übertragen  wird.  Solche  Dampfwinden 
liDdet  man  z.  B.  in  dem  oberen,   vorzugsweise  zur  Lagerung  von  Korn  bestimmten. 
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Geschoas  ciiica  grossen  Lagerhauses  des  Gliterbabnhots  der  französischen  Osttu 
la  Villette  bei  Paris.  Port  ist  dag  Windeseil  in  solcher  Weise  um  die  Trommel  ge- 
Bciilnngen,  dass  beide  Enden  des  Seiles  herabhängen  und  das  eine  Ende  immer  gleich- 
zeitig hinaufgeht,  während  das  andere  berabgeht.  Das  Windeseil  trägt  an  Jedem  Ende 
eine  eiserne  Zange  mit  breiten  Hacken,  welche  das  obere,  zugeschnürte  Ende  der  Kom- 
säclie  packt.  Diese  französisclie  (,'onstrnetion  der  Dampfwinden  acheint  wegen  ihrer 
grossen  Einfachheit  unter  Umständen  einpfehlenswerth  zu  sein,  indessen  nimmt  die- 
selbe ziemlich  viel  nutzbaren  Platu  in  den  GUterrfhunen  weg,  weil  die  Trommelwelle 
senkrecht  über  der  Transmissionswelle  liegen  muas,  wenn  der  Riemen  bei  einem  StiU- 
Btaiid  der  Winde  nicht  schielten  soll.  Auch  ist  bei  dieser  französischen  Coustrnctioii 
das  selhstwirkende  Bremsen  der  Winde  bei  dem  Anfhüren  der  aufwärts  gehenden 
Bewegung  oder  hei  einem  Herablassen  der  Güter  nicht  so  einfach  und  wirksam  wie 
bei  den  Altonuer  Dampfwindcn  zu  erreichen,  ao  dass  die  Oonstruction  der  letzteraiH 
wohl  in  den  meisten  P'^ällen  den  Vorzug  verdieuen  durfte.  H 

§  4.  Feststehende  hydraulische  Krshne  und  Windevorriclitangen.  ^9 
Bei  den  hydraulischen  Krahneu  wird  die  Uehertragung  der  Bewegung  durch  Wasser 
vermittelt  und  fallen  hei  denselben  daher  die  Trausmissionen  fort;  während  bei 
diesen  die  Uebertragung  auf  eine  Entfernung  von  tOO"  schon  äcbwierigkciten  macht, 
kann  bei  der  Uebertragung  durch  Wasserdruck  eine  solche  auf  ungleich  grllssere 
Entfernung  erfolgen.  Es  haben  daher  in  neuester  Zeit  die  hydraulischen  Krahne  und 
Aufzngsvorriehtungen  auf  grossen  Güterbahnhöfen,  auf  Eisenbabnquais  und  an  Se&- 
häfen,  welche  mit  der  Eisenbahn  in  directer  Verbindung  stehen,  eine  häufigere  An^ 
wenduDg  gefunden  als  Dampf krahne  und  Dampfwinden,  obgleich  die  letzteren  i 
mancher  Bezichnng  und  namentlich  deshalb,  weil  die  hydraulischen  Erahne  und  Rohl 
leitnngen  kostspielig  in  der  Anlage  und  durch  den  Frost  geföhrdet  sind,  VorzBg« 
Vor  denselben  besitzen.  Die  hydrauÜBohen  Krabne  und  Aufzugsvorriehtungen  habt 
in  den  lieiden  letzten  Jahrzehnten  eine  an  aljgemeiue  Anwendnng,  namentlich  i 
England  auf  den  grossen  Gllterbahnhüfen  und  an  den  Häfen .  gefunden .  dasa  ml 
sie  bereits  nach  Tausenden  zählen  kann  und  dass  ihre  Zweckmässigkeit  allein  sehe 
durch  diese  weite  Verbreitung  genugsam  documentirt  wird.  Die  GrundzUge  der  Coa 
struction  der  hydraulischen  Ki-ahne  und  Aufzugsvorrichtungen  nach  Armstrong'] 
System,  sowie  die  .\nwendung  der  sogenannten  Aceumulatoren  zur  Ansammlung  voi 
Wasser  unter  sehr  atarkem  Druck  dürfen  hier  als  bekannt  vorausgesetzt  werden. 
Erklärung  dieser  GrundzUge  der  Constraction  ist  Übrigens  in  der  Zeitschrift  des  HannoT. 
Arch.-  u.  Ing.-Ver.,  1854,  p.  255,  und  18(i7,  p.  23,  zu  linden.  In  Dentschlaw 
haben  an  den  Eisenbahnen  die  hydraulischen  Krabne  und  Hebevorrichtungen  Tielfai)) 
in  gK^sserem  Maassstabe  Anwendung  gefunden,  z.  B.  in  den  Güterschuppen  der  Berlin 
Hamburger  Bahn  zu  Hamburg,  ferner  in  der  steuerfreien  Niederlage  am  Bahnhof  u 
Harburg  nnd  in  den  Lagerhänsern  am  Seehafen  und  Bahnhof  GeestemUnde. 

Die  hydraulischen  Krahne  in  den,  an  einem  schiffbaren  Canal  stehenden,  Gtlta 
schuppen  der  Berlin-Hamburger  Bahn  zu  Hamburg  aind  in  der  Zeitschr.  f.  Bauweea 
1^54,  Heft  1  und  II,  vom  Maschinenmeister  Grnaon  beschrieben.  Dieselben  dienf 
hauptsächlich  dazu ,  um  aus  den  äaclien  Flusaschiffen  'Schuten^  die  Gilter  em]HH 
Kuheben  und  in  die  Güterschuppen  hinein  zu  schatTen.  Sie  werden  nicht  durch  eta 
besondere  Dampfmaschine  mit  Accnmulator,  sondern  durch  die  Hamburger  Stadtwassef* 
leitung  getrieben.  Für  den  Fall,  dasa  die  Krahne  viel  gebraucht  werden,  ist  die  B* 
nutzung  des  tiltrirtcn  Wassers  der  Stadtwasaerkunst  verhältnissmässig  kostspielig  um 
vrtlre  vielleicht  die  Anlage  einer  besonderen  Dampfmaschine  nebst  Accumulator  twec 
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massiger  gewesen,  zumal  da  im  letzteren  Fall  man  einen  ungleich  höheren  Wasser- 
druck hätte  anwenden  können  und  in  Folge  dessen  die  einzelnen  hydraulischen  Ma- 
schinen nebst  den  Rohrleitungen  billiger  in  der  Anlage  und  Unterhaltung  ausgefallen 
Hein  würden ,  als  bei  Benutzung  des  verhältnissmässig  geringen  und  jedenfalls  sehr 
schwankenden  Drucks  der  Stadtwasserleitung.  Mit  Rücksicht  darauf  aber,  dass  die 
Anlage  dieser  hydraulischen  Krahne  die  älteste  in  Deutschland  ist  und  dass  damals 
überiianpt  das  ganze  System  noch  neu  war,  ist  diese  Anlage  doch  als  eine  sehr  ge- 
longene  und  im  Vergleich  zur  Handarbeit  sehr  vortheilhafte  zu  bezeichnen. 

Der  Hub  dieser  Erahne  beträgt  6^,28,  die  Uebersetzung  der  Bewegung  ist  eine 
dreifache,   so  dass  der  Hub  der  Treibcylinder  gleich  2°',093  ist.     Die  hydraulischen 
Maschinen  befinden  sich  im  Keller  der  Güterschuppen.    Das  Druckwasser  wird  aus  der 
236""  weiten  Leitung  der  städtischen  Wasserleitung  durch  ein  verschliessbares,  144"° 
weites  Rohr  den  einzelnen  hydraulischen  Maschinen  zugeführt.    Die  letzteren  bestehen 
fttr  jeden  Erahn  aus  3  schrägliegenden  Treibcylindem,  und  hat  der  Arbeiter,  welcher 
den  Krahn  bedient ,  vermittelst  der  Steuerung  es  in  seiner  Macht ,  das  Druckwasser 
entweder  nur  in  den  mittleren,   oder  nur  in  die  beiden  äusseren  Treibcylinder,  oder 
in  alle  3  Cylinder  zusammen  eintreten  zu  lassen ,  je  nachdem  eine  grössere  oder  ge- 
ringere Last  zu  heben,  also  eine  grössere  oder  geringere  Eraft  auszuüben  ist.    Wenn 
nur  der  mittlere  Treibkolben  arbeitet,  so  ruhen  die  beiden  andern,  da  der  Ereuzkopf, 
der  eine  EettenroUe  trägt,  nur  mit  der  mittleren  Eolbenstange  fest  verbunden  ist,  auf 
den  beiden  äusseren  Eolbenstangen  aber  gleitet.    Wenn  also  die  beiden  äusseren  Treib- 
kolben allein  arbeiten,  so  wird  der  mittlere  von  denselben  mitgezogen.  Die  Erahnkette, 
wddie  durch  die  Achse  der  hohlen  Erahnsäule  hindurchgeführt  ist,  wird  angezogen, 
wemi  die  schrägliegenden  Treibkolben  aufwärts  gehen ;  der  Rückgang  der  Eolben  wird 
Aeib  durch  ihr  eigenes  Gewicht ,  theils  durch  2  kleine  Gegengewichte  bewirkt.     Der 
gmogste  Dmck  in  der  städtischen  Wasserleitung,  wobei  diese  Erahne  arbeiten,  beträgt 
nnretwa  SEilogr.  pro  Quadratcentimeter,  während  bei  den  durch  eine  besondere  Dampf- 
oiMehine  nebst  Accumulator  betriebenen  hydraulischen  Erahnen  und  Aufzugsvorrich- 
tODgeii  der  Wasserdruck  in  der  Regel   13—14  Mal  so  gross,  etwa  gleich  40  Eilogr. 
pro  Quadratcentimeter  ist.     Die  3  Treibkolben  bei  den  hydraulischen  Erahnen  auf  dem 
Berliner  Bahnhof  zu  Hamburg  haben  254'"'",   die  Eolbenstangen  36""°*  Durchmesser, 
der  Wasserdruck  auf  einen  Eolben  beträgt  1552  Eilogr.,  auf  alle  3  Eolben  zusammen, 
wenn  dieselben  gleichzeitig  arbeiten,  4655  Eilogr.    Eine  von  Hm.  Gruson  a.  a.  0. 
tt^estellte  specielle  Berechnung  der  Reibungswiderstände  ergiebt  als  grösste  zu  hebende 
List  1180  Eölogr.  und  somit  einen  Nutzeffect  von  76  Procent.    Nach  den  angestellten 
Beobaditnngen  machen  diese  Erahne  durchschnittlich  33  Hübe  in  der  Stunde  oder 
gdüanchen  zu  1  Hub  fast  2  Minuten,  wovon  auf  das  Heben  allein  kaum  V2  Minute, 
auf  das  Herbeischaffen,  Befestigen,  Abnehmen  und  Wegschaffen  der  Last  1 Y2  Minuten 
koDunen.    Jede  dieser  hydraulischen  Maschinen  kostete  etwa  3600  Mark.    Hinsichtlich 
iber  Constmction  stinmien  diese  hydraulischen  Erahne  auf  dem  Berliner  Bahnhof  zu 
Himborg  im  Wesentlichen  mit  dem  hydraulischen  Erahn  auf  dem  Tyne-Quai  zu  New- 
eude  flberein,  wovon  man  in  Gly  n  n's  »Rudimentary  Treatise  on  Granes  and  Machinery  « 
ond  im  Notizblatt  d.  Hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Vereins,  1851,  p.  255,  Beschreibung  und 
Zdehnongen  findet.    Dieser  Ej^hn  zu  Newcastle  wird  nämlich  ebenfalls  durch  die 
Stadtwasserleitung  getrieben. 

Von  den  hydraulischen  Erahnen  und  Aufzügen  in  der  steuerfreien  Niederlage 
Q  Harborg,  welche  im  Jahre  1857  in  Betrieb  genommen  wurden,  hat  der  Ober- 
Biaaehinenmeister  Welkner  in  der  Zeitschr.  d.  Hannov.  Arch.-u.  Ing. -Vereins,  1860, 
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44»,    eine  Besebrcibiing  und  Berecliming  nebst  specielleo  Zeichunngen   milgetheilt, 
wÄlircuJ    das  Gebäude  der  Bteuerfreieü  Niederlage  in  demaelbeo  Jalirg-ang  jener  Zeil- 
Bchrift.    i».    222,  von  KiSpcke  beschrielieL  ist.     Die  steuerfreie  Niederlage  enthält  im 
Innern   ■*    bydrauliscbe  Aufzüge  mit   beweglichen  Platfwrraen  von  je  1000  Kilogr.  Trag- 
fdhielteit,    uud  aussen  vor  derselben   stehen  aaf  der  Quuimauer  .'>  hydraulische  Krahne 
von  der«elben  Tragfähigkeit  in  la-^/ifi  Abstand  von  Mitte  zu  Mitte.      Später  wurde  die 
Tragrähigkeil  eines  Krahns  auf  l^oO  Kilogr.,  diejenige  eioes  Aufzuges  auf  2Ü(H>  Kilogr. 
erhöbt     auch  noch  mehr  hydraulische  Krahne  am  dortigen  Qnai  vor  einem  Eiseuhahii- 
UBterschuppeu  und  einem  Kohlenladeplatz  aufgestellt.     Die  Krahne  haben  9",i):!,  die 
AnfxUge  I6",5l)  Hub.     Der  Wasserdruck  in  den  hydraulischeu  Maschinen  betragt  etwa 
uro  Sl    Kilogr.  Quadratcentinieter ;    die  Dampfmaschine  pumpt  das  Drnekwasser   in  2 
Accumulatoren.  von  wo  aus  es  dann  den  hydraulischen  Maschinen  zageflibrt  wird.    Die 
Dampfmaschine,  welche  die  Drackpunopen  treibt,  wird  durch  2  Dampfkessel  gespeiet, 
welche  auf  den  in  der  Nähe  befindlichen  Cokesfifen  liegen  und  durch  die  von  dort  ab- 
strümendeu  brenuendeii  Gase  geheizt  werden,   so  dass  die  bewegeude  Kraft  gar  keiue 
besonderii  Auslagen  für  Brennmaterial  verursacht.     Der  eine  Accuuinlator  befindet  sicli 
im   Dampfniaachinenbaus ,   der  andere   am  Ende   der  Druckrohrleitung   im  Niederlage- 
Üebäude.    Im  oberen  Geschoss  des  Dampfmasebinenhanses,  über  dem  Maschinenraum' 
sind  ^  Cisternen  aufgestellt,   wovon  die  eine  zur  Aufnahme  des  Wassers  filr  die  b; 
drauliscben  Maschinen  dient.    In  diese  Cisterue  wird  durch  die  KUcklanfrohrleitnug  das 
voll  den  hydraulischen  Maschinen  abfliessende,  verbrauchte  Druckwaaser  zurüekgeleitet, 
so   dass  CS   durch  die  Druckpumpen   stets   ku   neuem  Gebrauch   in  den  Kreislanf  ge- 
bracht wird. 

Bei  den  hydraulischen  Maschinen  für  die  Krahne  wird  das  Anziehen  der  Krahn- 
kette  durch  einen  horizontal  liegenden  Treibcylindsr  bewirkt,  und  ist  ausserdem  ein 
Gcgencylinder  vorhanden,  um  den  KUckgang  des  Treibkolbens  zu  bewirken.  Zur 
Drehung  des  Krahns  dienen  2  Drehcyliuder.  Die  Öteueruugshändel  zum  Regieren 
Treib-  und  Gegenkolbens,  sowie  der  beiden  Drehkolbcn  sind  so  nahe  neben  ein; 
angebracht,  dass  der  Arbeiter,  welcher  den  Krahn  hedieut,  beide  gleichzeitig  bew« 
also  gleichzeitig  das  Heben  und  Senken  der  Last  und  das  Drehen  des  Krahns  bewirkt 
kann ,  wie  solche«  l)ei  den  hydraulischen  und  Dampfkrabueu  in  der  Kegel  der  Fall 
ist.  Die  Aufzüge  werden  durch  einen  senkrecht  stehenden  Treibcylinder  gehoben,  wobei 
der  KUckgang  des  IVeibkolbens  durch  das  eigene  Gewicht  desselben  bewirkt  wii^ 
Das  Gewicht  der  Platform  wird  durch  ein  Gegengewicht  nahezu  ausgeglicheD,  so  dfl| 
nur  ein  geringes  Uebergewicht  bleibt,  am  das  Niedergehen  der  leeren  I'latform  zbH 
wirken.  An  den  Platformen  sind  später,  in  Folge  eines  Unfalls,  welcher  durcfa  dS 
Keissen  der  Kette  eines  Aufzugs  und  durch  das  Herabstürzen  der  Fiatform  vernrsac'bt 
wurde,  selbstwirkende  Fangvorrichtnngen  angebracht,  ähnlich  wie  solche  in  den  Auf- 
zügen der  Bergwerke  gebräuchlich  siud. 

Die  Dampfmaschine  besteht,  wie  bei  solchen  Anlagen  gebränchUch  ist, 
lieh  aas  2,  zu  einem  Ganzen  combinirten ,   horizontalen   Dampfmaschinen,   wobei 
Kolben  der   Wasserpumpen   unmittelbar   als   Fortsetzung   an    den   Kolbenstangen 
Dampfkolben  angebracht  sind  und  die  Schwungradwelle  nicht  zur  Üebertragung, 
dern  nur  zur  Ausgleichung  der  Bewegung  dient.    Die  Maschine  treibt  4  Dmckpnm| 
uud  eine  Säugpumpe,  welche  Wasser  in  die  Cisternen  pumpt:  die  vierte  Druckpumpe 
ist  später,  bei  Vermehrung  der  hydraulischen  Krahne,  noch  angebracht  worden.    Man 
kann  die  eine  Uälite  der  Dampfmaschine  abstellen,  wenn  man  nnr  mit  2  Dmckpumj 
arbeiten  will.    Auf  der  Dmckrobrleitung,  in  welche  die  Druckpampen  da»  Druekwi 
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hmeinpampen,  befindet  sich  ein  mit  circa'  35  Kilogr.  pro  Quadratcentimeter  belastetes 
Sidterheitsveptil,  welches  sich  öffnen  würde,  wenn  durch  irgend  welche  Störungen  die 
Masehine  noch  im  Gang  bleiben  sollte,  nachdem  die  beiden  Accumulatoren  bereits  ihre 
hOehste  Stellung  eingenommen  haben.  Uebrigens  bewirkt  der  Accnmulator  im  Maschinen- 
hing,  wenn  Alles  in  Ordnung  ist,  in  bekannter  Weise  den  Abschluss  des  Dampfes  mit- 
telst der  Drosselklappe  in  der  Hauptdampfleitung.  Dabei  ist  zu  bemerken ,  dass  der 
Aoenmolator  im  Speicher  nur  mit  31  Kilogr.,  der  im  Maschinenhaus  aber  mit  33  Kilogr. 
pro  Quadratcentimeter  belastet  ist,  so  dass  der  erstere  sich,  wenn  Druckwasser  in  die 
Drackrohrleitung  eingepumpt  wird,  zunächst  hebt  und  erst,  wenn  er  seine  höchste 
Stellang  eingenommen  hat,  der  letztere  sich  zu  heben  beginnt.  Wenn  dagegen  Druck- 
Wasser  von  den  hydraulischen  Maschinen  verbraucht  .wird,  so  senkt  sich  der  Accnmu- 
lator im  Maschinenhaus  zuerst  und  eignet  sich  daher  vollständig  zur  Reguliruug  des 
Ganges  der  Dampfmaschine.  Es  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Druckrohrleitung  mit 
2  Cistemen  im  Dachgeseboss  des  Niederlage-Gebäudes  durch  Rohrleitungen  im  Innern 
dieses  Grebäudes,  welche  bei  Feuersgefahr  ein  Anschrauben  von  Spritzenschläuchen 
in  jedem  Greschoss  gestatten^  in  Verbindung  gesetzt  werden  kann. 

Die  Kosten  der  ganzen  Anlage,  welche  von  Henschel  &Sohn  in  Cassel  aus- 
gefUurt  ist,  bestehend  aus  5  hydraulischen  Krahnen  und  4  Aufzügen,  der  Dampfmaschine 
mit  2  Dampfkesseln,  den  Wassercisternen  sammt  Feuerlösch-Vorrichtung  und  sämint- 
lichen  Rohrleitungen,  sowie  mit  Einschluss  von  2  Handaufzügen,  betrugen  inel.  Trans- 
port and  Aufstellung  circa  87,000  Mark.  Für  die  Bedienung  der  Dampfmaschine  und 
die  Beaufsichtigung  und  Unterhaltung  der  hydraulischen  Maschinen  sind  2  Maschinen- 
i^Mer  angestellt.  Das  Steuern  der  Krahne  und  Aufzüge  besorgen  in  der  Regel  die 
Speieher-Arbeiter.  Die  Krahne  und  Aufzüge  arbeiten  mit  etwa  0°*,6  Geschwindigkeit 
per  Secande  und  functioniren  leicht  und  sicher ;  überhaupt  hat  sich  die  ganze  Anlage 
sk  zweckentsprechend  bewährt. 

Die  hydraulischen  Krahne  und  Aufzüge  am  Seehafen  und  Bahnhof  zu  Geeste- 
Bünde,  welche  im  Jahr  1862  der  Benutzung  übergeben  wurden,  sind  vom  Ober- 
Duuehinenmeister  Welkner  in  der  Zeitschr.  d.  Hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.,  18G6, 
p-  316,  beschrieben.  Dieselben  bestehen  aus  8,  auf  der  Quaimauer  des  Hafenbassins 
stehenden  hydraulischen  Krahnen  von  je  1000  Kilogr.  und  2  desgl.  von  je  2500  Kilogr. 
Tngkraft  und  ans  4  hydraulischen  Aufzügen  von  je  1000  Kilogr.  und  2  desgl.  von  je 
2000  Kilogr.  Tragkraft  in  den  beiden  Seegüterschüppen,  zusammen  also  16  hydrauli- 
Mhen  Hebevorrichtungen.  Die  Krahne  haben  mit  Rücksicht  auf  die  hoch  über  die 
Wasserfläche  emporragenden  grossen  Seeschiffe  eine  solche  Form  erhalten,  dass  sie  vor 
deo  SchiflFskörpem  sich  frei  drehen  können.  Bei  1"*, 3  Rückstand  von  der  Vorderkante 
derQoaimauer  haben  die  Krahnausleger  7°*,8  Ausladung  (von  der  Achse  der  Krahn- 
sinle  abgemessen)  und  9°^,4  Höhe  über  der  Quaimauer,  wobei  damuf  Rücksicht  ge- 
Mimen  ist,  dass  die  Ki-ahne  bei  dieser  Höhe  auch  in  das  zweite  Geschoss  der  Güter- 
wlrappen  hineinladen  können.  Als  genügende  Hubhöhe  für  die  Krahnkette  wurden 
10^,8  ermittelt  Die  Stellung  der  Krahne  ist  so  gewählt^  dass  dieselben  die  aus  den 
Sehiffen  gehobenen  Güter  sowohl  direct  auf  Eisenbahnwagen  oder  auf  den  Perron 
w  dem  Parterre-Geschoss^  wie  auch  in  die  Kellerluken  oder  in  das  zweite  Geschoss 
<ier  Oaterschuppen  bineinladen  können.  Die  beiden  Aufzüge  von  2000  Kilogr.  Trag- 
kraft im  Innern  der  Güterschuppen  haben  7°*,  8  Hubhöhe  und  dienen  zur  Communica- 
tion  zwiseben  dem  Keller,  dem  Parterre-  und  dem  zweiten  Geschoss ;  die  4  Aufzüge 
von  1000  Kilogr.  Tragkraft  haben  13*°,  8  Hubhöhe  und  verbinden  sämmtliche  Geschosse 
mit  einander. 
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Für  den  Betrieb  der  hydrauliscfaea  Krahne  und  Aufzuge  wurde,  um  die  hydi 
liacheu  Mascbinen  möglichst  compeadiös  und  billig  coustruiren  ku  können,  angeoi 
men,  dass  der  Wasserdruck  grösser  als  bei  den  Harburger  hydrauÜRcben  1 
nämlich  gleich  42  Kilogr.  pro  Quadratcentimentcr  sein  sollte.  Im  Uebrigcu  sind  i 
hydraulischen  Maschinen ,  die  Dnickrohrleitung  und  die  Rllcklaufrohrleitnng .  d 
Dampfmaschine  und  die  Accumulatoren  zu  GeestemIlude  ganz  ähnlich  wie  zu  Harbu 
coDStruirt  und  angeordnet,  jedoch  ist  die  Steuerung  der  Treibkolben  fUr  die  Krahi 
und  Aufzüge  au  Geestenjünde  mit  Kegelventilen  lanstatt  mit  Schieberventilen  wie  ; 
Harburg]  construirt,  während  bei  der  Steuerung  der  Drehkolben  der  Krahne  ü 
Schieberventile  beibehalten  sind.  Die  Platformen  der  Aufzuge  sind,  ebenso  wiei 
Harhurg,  mit  aelbatwirkenden  Fangvorrichtungen  versehen.  J 

Die  von  Herrn  Welkner  angeBtellle  Berechnung  des  Wasserverhraachs  fljj 
der  Querschnittsdimensionen  der  hydraulischen  Maschinen  und  Accumulatoren,  welel 
man  a.  a.  0.  findet,  haben  sich  als  vollkommen  zutreffend  erwiesen,  indem  sämm 
liehe  Krahne  und  Aufzuge  die  beabsichtigten  Nutzlasten  mit  Leichtigkeit  beben,  Übe 
haupt  recht  befriedigend  arbeiten.  Bei  guter  Unterhaltung  Reinigung  und  Schrij 
rung'  der  beweglichen  Theile  beträgt  der  Nutzeffect  der  hydraulischen  Ma«chiuei 
bis  SO  Procent. 

Die  ganze  MaBcbineu- Anlage  der  hydraulischen  Krahne  und  Aufzüge  f 
GeestemUnde  nebst  allem  Zubehiir  an  Kesseln ,  Dampfmaschine .  Rohrleitungen  et 
wurde  vim  der  Egestorffschen  Maschinenfabrik  in  Hannover  geliefert  und  koste 
esel.  der  Gebäude  und  Fundamentirungen  127, UM  Mark  oder,  da  die  16  bydraul 
sehen  Maschinen  zusammen  2100  Kilogr.  Trugkraft  besitzen,  so  berechnen  sich  d 
Kosten  der  Maschinen-Anlage  exci.  Gebäude  und  Fundamente  pro  50  Kilogr.  Tr»| 
kraft  etwa  zu  300  Mark,  was  fUr  die  Veranschlagung  ähnlicher  Anlagen  beitchtnug 
werth  ist. 

In  Frankreich  ßndet  man  die  hydrautischen  Hebevorrichtungen  in  ausgedehnt 
Weise  angewandt  am  Hafen  von  Marseille  und  in  einem  neuen  grossen  GUterschupp« 
auf  dem  Bahnhof  zu  Lyon.  Von  der  letzteren  Anlage,  die  von  Armstrong  proje 
tirt  und  ausgeführt  ist,  enthäJt  Oppermann's  Portefeuille  äconom.  des  niachi^ 
\H6i),  p.  33,  eine  specielle  Beschreibung  nebet  Zeichnungen. 

Die  oben  bescbriebenen  hydraulischen  Krahne  erfordern  erheldiche  ba&t 
C'onstructioncn,  Gruben  etc.,  auch  sind  die  unter  der  Erde  liegenden  Theile  nichtJ 
quem  zugängig. 

Aus  diesem  Grunde  ist  neuerer  Zeit  in  England  denjenigen  Krahnen, 
frostfrei  in  Schuppen  und  (Jehäuden  benutzt  werden,  eine  einfachere  Gestalt  | 
der  Druckcylinder  ist  aufrecht  gestellt  und  an  den  Krahn    montirt ,    während  • 
Drnckwasser  durch  den  unteren  hohlen  Drebzapfen  zugeführt  wird. 

Fig.  -i  und  4  auf  Tafel  VI  stellt  einen  Krahn  dar,  wie  solcher  auf  CantdJ 
Station  London  sich  in  Benutzung  befindet  und  giebl  ein  Bild  dieser  hydraulixch« 
Kräbne,  bei  welchen  eich  keine  Bewcfinngstheile  unter  der  Erde  in  gemauerter  Kau 
mer  befinden. 

Der  Krahn  bat  1250  Kilogr.  TragfUhigkeit.  'i"',V>  Ausladung  bei  etwa  V^.i  t 
derselbe  wird  unten  durch  einen   bohlen  Zapfen  <i .   durch   welchen   das  Druckwal 
zugeführt  wird,  gehalten  und  oben  durch  ein  an  dem  Gebälk  befestigtes  Halsla^ 
zwischen  den  beiden  aufrechten  Platten  rc  liegt  der  Druckcylinder  (^,  in  welchem  | 
Kolben  c  sich  bewegt. 

Die  Zngkette  ist  auf  der  einen  Seite  bei/  am  Krahn  befestigt,    läuft  Über  j 
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am  Kolben  sitzende  Rolle  g\  dann  ttber  die  festen  Rollen  A,  i  und  k  und  trägt  am 
fräen  Ende  ein  Grewicht  nebst  Zaghaken.  Beim  Heben  oder  Senken  des  Kolbens 
werden  die  zwei  parallelen  Kettenstränge  gf  und  gh  verlängert  oder  verkürzt  nnd 
wird  dadurch  die  Bewegung  des  freien  Endes  hervorgebracht. 

Aehnliche  Krähne  befinden  sich  auf  der  Canada  Dock  Station  Liverpool,  welche 
in  Fig.  1  und  2  auf  Tafel  V*  skizzirt  sind. 

Durch  den  hohlen  Zapfen  a  wird  das  Druckwasser  in  den  Cylinder  h  einge- 
fthrt,  dieser  trägt  ebenso  wie  der  Kolben  c  2  Rollen  d^  beziehentlich  m.  Die  Kette 
i  ist  bei  e  befestigt,  läuft  zweimal  über  die  Rollen  und  geht  dann  von  der  unteren 
Rolle  nach  den  am  Ausleger  h  befestigten  Rollen  /  und  g.  Der  Ausleger  ist  bei  die- 
am  Krahne  zur  Gewinnung  von  Elasticität  flach  construirt  und  wird  durch  die  Ver- 
bisdongsstangen  1 1  gehalten ;  der  Krahn  hat  vierfache  Uebersetzung. 

Als  Beispiel  neuerer  Aufettge  zum  Heben  einzelner  Gttterballen  dienen  Fig.  13 
auf  Tafel  VI.  Diese  Aufzüge  befinden  sich  auf  Ganada  Dock  Station  London  und 
North  Western  Railway  Liverpool.  Dieselben  haben  an  1500  Kilogr.  Zugkraft^  und 
aod  nun  Heben  der  Güter  auf  die  Böden  bestimmt.  Der  hydraulische  Druckcylinder 
^Q^  welcher  unter  dem  Dache  angebracht  ist^  trägt  an  seinem  unteren  Theile  h  ein 


Fig.  9. 


System  von  5  Rollen  c  und  ebenso  trägt  der 
Kolben  dy  welcher  verlängert  sich  in  der 
FOhniiig  e  bewegt,  ein  System  von  5  Rol- 
hl/.  Um  die  10  Rollen  c  und/  schlingt 
seh  die  bei  f  befestigte  Kette  und  wird  dann 
Aber  die  Rolle  g  nach  den  Luken  geführt. 
Da  im  Flaschenzug  10  parallele  Ketten  vor- 
luoden  sind,  so  ist  die  Bewegung  der  Ket- 
ten i  A  die  zehnfache  der  Bewegung  des 
Kolbens. 

Die  Benutzung  hydraulischer  Aufzüge 
ftr  den  Schiflbverkehr  zeigt  nebenstehende 
Fig.  9  des  Warehouses  der  London  und 
North-Westera  Railway  Birkenhead. 

Die  aussen  an  dem  Hafen  liegende 
Seite  des  Packhauses  trägt  ein  Dach  A  A , 
io  welchem  Vorbauten  BB  sich  befinden;  in  diesen  laufen  die  Rollen  aa^  über  welche 
^  Tou  dem  hydraulischen  Cylinder  kommende  Kette  geleitet  ist;  es  kann  dadurch 
der  Inhalt  des  Schiffes  auf  die  Böden  des  Güterhauses  gebracht  werden. 

§  5.  Transportable  Krahne.  —  Die  transportablen  Krahne  sind  einzutheilen 
io  Ter  schiebbare  Krahne,  welche  zwar  mit  Laufrädern  versehen  sind  und  mit 
Hilfe  derselben  an  verschiedene  Orte  ihrer  Station  geschoben  werden  können,  bei 
<le&en  aber  ein  Transport  in  den  Bahnzügen  ohne  Verladung  auf  Güterwagen  nicht 
ütttfinden  kann.  —  Fahrbare  Krahne,  deren  Einrichtung  derart  ist^  dass  solche 
obe  Weitere»  in  einem  Bahnzuge  befördert  werden  können. 

Beide  Arten  von  Krahnen  können  zur  Bewegung  durch  Menschenhand  oder 
Dtinpfkraft  eingerichtet  werden ;  Bewegung  durch  hydraulische  Kraft  kommt  nur  ver- 
eimelt  vor.  ^ 

a)  Verschiebbare  Handkrahne.  In  Fig.  10  auf  Tafel  V*  ist  ein  ver- 
lebiebbarer  Handkrahn  dargestellt.  Der  eigentliche  Krahn  aa  ist  von  derselben  Con- 
stmetioD,  wie  solche  bereits  bei  den  feststehenden  Krahnen  beschrieben  ist. 
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Die  teste  Krahnsäule  sitzt  in  einem  mit  den  eisernen  Lang-  nnd  Querschw 
des  Wagens   hb    verbundenen    GnesstUcke.     Das    drehbare   Krahugestell    nms( 
dieselbe  unten  und  wird  ansserdem  oben,   wie  gewöhnlich,   auf  einem  an  der  I 
befindlichen  Zapfen  geführt. 

Der  Wagen  hat  4  Laafräder;   das  Plateau  desselben  ist  aas  HIechplatten  I 
gestellt,  und  ist  entweder  rechteckig  oder  rund. 

Die  Maschinenfabrik  von  v.  d  Zypen  &  Charlier  construirt  auch  solcJ 
transportable  Krahne  mit  verschiebbarem  (aus  einem  grossen  gusseisernen  Block  b« 
Btebendem;  Gegengewicht  nnd  legt  bei  Krahneu  von  geringerer  i25(ni  Kilogr.j  Trag 
fdhigkeit  dag  Räderwerk  nebst  der  Kettentronimet  im  dag  hintere  Ende  der  Gegfl| 
gewicbtsträger,  so  dass  die  Arbeiter  bei  Bedienung  des  Krahns  auf  der  Erde  stebl 
Ein  solcher  Krahn  von  2500  Kilogr.  Tragfähigkeit.  290Ü  Kilogr.  Eigengewicht, 
Ausladung  und  VJh  Hubhöhe  kostet  franeo  Deutz  "210lt  Mark.  Bei  Krahnen 
grosser  [7501}  Kilogr.)  Tragtähigkeit  versieht  jene  Fabrik  aber  den  Krahnwagen  m 
einer  kreisrunden  gusseisemen  Platlbrm,  worauf  die  Arbeiter  stehen,  und  bringt  aus 
ser  dem  verschiebbaren  Gegengewicht  zwischen  dem  hinteren  Ende  der  gusseiseme 
GegengewichtBträger  noch  ein  festes  gusseisemes  Gegengewicht  au.  Ein  solcb< 
transportabler  Krahn  von  75(M)  Kilogr,  Tragfähigkeit,  12750  Kilogr.  Eigengewich' 
4'",4  Ausladung  und  4",!)  Hnbblihe  kostet  franeo  Dentz  39on  Mark.  Ein  derartM 
Krahn  ist  z.  B.  im  Jahr  18ßS  für  Bahnhof  Altona  geliefert  nnd  erweist  sich  als  M 
zweckmässig  fUr  den  Gebrauch  construirt.  \ 

b]  Verschiebbare  Dampfkrahne.  Es  ist  bereits  mehrfacb,  namentiie 
in  England  der  Versuch  gemacht  worden ,  die  transportablen  Krahne  durch  Dani| 
zu  bewegen,  und  in  der  Thal  braucht  die  vorbeschriebene  Coustruction  der  üaild 
krahne  zu  dem  Zweck  nur  wenig  verändert,  d.  h.  es  braucht  das  drehbare  KraM 
geetell  nur  mit  einer  Platform  verbunden  und  auf  derselben  eine  kleine  Dann 
maschine  aufgestellt  zu  werden.  1 

Im  G^nie  industriel,  1S60,  p.  90,  sowie  im  Polyt.  Centralblatf,  1S6II,  p.  IM 
findet  man  z.  B.  die  Zeichnung  und  Beschreibung  eines  solchen,  von  Frey  MJ 
strnirten,  transportablen  Dampfkrnhns  von  4000 — 5000  Kilogr.  Tragfähigkeit,  wobei  A 
drehbare  Krahngestell  von  Holz  ist  und  der  Dampfkessel  als  Gegengewicht  dien 
Die  Construction  ist  ziemlich  plnmp  und  scheint  nicht  besonders  empl'ehlenswertfa  i 
sein.  Auf  der  Pariser  Ausstellung  von  IS67  waren  transportable  eiserne  Dampf  krahi 
von  der  Compagnie  anonyme  betge  p.  I.  constr.  d.  maschines  et  d.  mat^riel  d.  chei 
d.  fer  A  Bmxelles,  femer  von  Appleby  Brothers  zu  London,  von  Taylor  &  C 
in  Birkenhead,  von  G.  Rüssel  &  Co.  iu  Glasgow  und  von  titothbert  &  Pitfa 
Bath  ausgestellt,  worüber  man  im  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1868,  p.  Im 
einige  Mittheilungen  findet,  1 

Kachstehende  Fig.  10  {s.  p.  104]  stellt  einen  gewöhnlichen  derartigen  KM 
nach  der  S h an k "sehen  Construction  dar.  J 

Derselbe  ist  auf  einem  eisernen  6est«lle  e  e  montirt.  unter  welchen  4 
Lanfachsen  mit  kleinen  Rädern /y  liegen.  Der  Kessel  <i,  welcher  mit  den  Wangi 
fest  verbunden  ist,  dient  zugleich  als  Gegengewicht.  Die  Wangenstucke  b,  an  dem 
die  verticalen  Dampfcyiinder  c  montirt  sind,  und  welche  die  Kurbelwelle  sowie  d 
Getriebe  tragen,  drehen  sich  um  eine  Häulc,  welche  im  Untei^estelle  solide  befn 
ist;  der  Ausleger  d  kann  durch  Dampf  kraft  gehoben  nnd  gesenkt  werden. 
Krahne  haben  3000—7000  Kilogr.  Tragkraft. 

Sehr    interessante  Versuche  mit   transportablen  Dampfkrahnen    verschiedeoi 
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ger  Constnictioa  wurden  unter  Leitnng  des  Wasserbaudirectors  Dalmano  zu  Hamburg 
bei  Erbauung  des,  im  Herbst  1866  dem  Verkehr  Ubergebenen  Sandthor-Quais  in  Ham- 
bo^,  der  vorzngaweise  zur  Vermittelung  des  Eisenbtdin-  und  See-Verkehre  dient,  an- 
gestellt, wortlber  man  in  der  Zeitschr.  f.  Bauwesen,  1868,  p  530,  und  im  Organ  f. 
i.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw-,  1868,  p.  26,  pjg.  ,o. 

ftosi&lirliche  Mittheilungen  mit  genauen 
Zöehnungen  findet.  Es  waren  dort,  wo 
d  neh  nm  ein  möglichst  rasehes  Beladen 
nd  EotlOBcheo  der  Dampfsebiffe  handelt, 
(beende  Bedingungen  gestellt:  »POr  einen 
Beüd)  nüt  etwa  20  Krahnen  wird  ein 
Eimbihngleis  ron  2°',ö&74  Spur  gelegt, 
uf  welchem  die  Krahne  bewegt  werden 
hDbd.  Die  Ansladung  der  Krahne  soll 
nieh  Willkür  von  6",858  bis  9"',144  ver- 
iodnt  werden  kfinnen.  Bei  der  gering- 
rini  Ausladung  sollen  mit  dem  Krahne 
1600  Kilogr.,  bei  der  grOssten  Ausladung 
1300  Kilogr.  gehoben  werden  können. 
Dt8  Gegengewicht  soll  nicht  weiter  als  l'",83  von  der  Mitte  des  Krahngleises  entfernt 
Bon.  Eine  Befestigong  der  Erahne  an  den  Schienen  soll  nicht  gestattet  qein.  Der 
bebte  Ponkt  der  Erahne  soll  nicht  mehr  als  ö*",!  über  den  Schienen  liegen.  Die  mitt- 
lere HobhShe  der  Last  betrttgt  etwa  6°,1,  als  grösste  Hubhöhe  ist  10'<',36  anzunehmen. 
DieLastsoU  mit  etwa  d^fi  Geschwindigkeit  per  Secunde  gehoben  werden.  Die  Drehung 
'  »Unscb  und  sicher,  nach  jeder  Seite  mindestens  auf  180  Grad,  erfolgen.« 

Diese  Bedingungen  lassen  sich  offenbar  am  besten  durch  bewegliche  Dampf- 
Inline,  die  ihren  eigenen  Dampfkessel  tragen,  erMlen.  Es  kamen  3  verschiedene 
Cnutnictionen  solcher  transportablen  Dampfkrahne  zur  AusfHbmng,  aus  den  Fabriken 
m  Waltjen  &  Co.  in  Bremen,  Appleby  Brothers  in  London  und  Brown 
WiljQii&Co.  in  London.  Bei  der  letzteren  Constmction,  welche  sich,  nachdem  ver- 
Kldedene  tmwesentliche  Mängel  derselben  verbessert  waren,  als  die  beste  zeigte,  wirkt 
ia  Dampf  direct,  ohne  Räder-  und  Earbel-Uebertragung,  auf  die  Hebung  der  Last, 
indem  mit  dem  Auf-  und  Niedergang  des  Kolbens  ein  Flaschenzug  in  Thätigkeit 
EneU  wird,  ganz  ähnlich  wie  bei  den  hydraulischen  Anfzugsvorrichtnngen.  Daher 
«bäten  auch  diese  Erahne  rascher  und  getUuschloser  und  verbrauchen  weniger  Kohlen 
ib  alle  anderen  bekannten  Dampf krahn-Constmctionen.  Das  Letztere,  nämlich  die 
KohlenerspamisB ,  erklärt  sich  dadurch,  dass  fUr  jede  zu  hebende  Last,  nach  lieber- 
*iidiuig  der  Reibnngswiderstände,  gerade  nur  so  viel  Dampf  verbraucht  wird,  als 
am  Beben  der  Last  erforderlich  ist ,  während  bei  einem  gewöhnlichen  Dampf krahn 
daa  Heben  der  leeren  Eette  gerade  so  viel  CylinderlWlnngen  erfordert  vne  das  Heben 
euer  last.  Bei  dem  Brown'schen  Krahn  giebt  ein  geschickter  Krahnfllhrer  zu  An- 
fang der  Bewegung  vollen  Dampf,  indem  er  dessen  Quantität  nach  der  Grösse  der  Last 
beoiiut,  und  lässt  dann  diesen  Dampf  expandiren.  Er  kann  daher  eine  grosse  Last 
ebeo  Bo  schnell  heben  wie  eine  geringe.  Eleim  Drehen  giebt  er  ebenfalls  vollen  Dampf, 
■chüeegt  denselben  aber  sofort  wieder  ab,  nachdem  er  den  Krahn  in  eine  rasche  Drehung 
TOietit  hat,  und  lässt  denselben  dann  nur  mit  Hälfe  des  expandirenden  Dampfes  die 
Drehbewegung  vollenden,  indem  er  nöthigenfalls  noch,  am  die  Drehung  rechtzeitig 
so  hemmen,  etwas  Contredampf  giebt.   Der  Dampfdruck,  womit  gearbeitet  wird,  beträgt 
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6—8  AtmüBpbäreii,   letzteres  indcesen    nur,  wenn  grosse  Lasten  bis  zu  2i>u<i  KilogTi 
gehoben  werden. 

Von  der  Firma  Brown  Wilson  &  Co.  sind  bis  znm  Jabr  1S6S  im  Ganzen 
16  derartige  bewegliche  Dampfkrahne  von  der  in  Tafel  V,  Fig.  5,  gezeichneten  Con- 
straction  fllr  den  Hamburger  8andthorqiiai  geliefert ,  deren  Conelruction ,  nach  Ver- 
besserung verschiedener  Mängel  des  zuerst  gelieferten  Probekrabns,  im  Wesentliche 
die  folgende  ist: 

Das  drehbare  Krahngestell  dreht  sich  um  die  feststehende  Krahnsäale  Ton 
Bessemerstahl  and  stutzt  sich  dabei  mit  3  Laufrollen  auf  die  Grundplatte,  wobei  das- 
selbe durch  den  Kessel  so  balancirt  ist,  dass  beim  unbelasteten  Krabn  die  beiden  hi\t^ 
teren  FrictioDsrullen,  beim  belasteten  aber  die  vordere  sehr  grosse  Laufrolle  den  Druel 
auf  die  Grundplatte  aberträgt.  Auf  der  drehbaren  Platform  stehen  die  2  grossen  Treib- 
cylinder  von  0'",4064  Durchmesser  und  I '",829  Hub;  zwischen  denselben  und  am  g&l 
meinsamen  Kreuzkopf  der  beiden  Kolbenstangen  sind  die  Flaschenzugsrolleu  angebracht 
Zwischen  den  beiden  Treibcylindem  steht  ferner  ein  mit  Wasser  gefllllter  Cyliuder  voi 
0°',I$7  Durchmesser,  dessen  Kolbenstange  ebenfalls  mit  jenem  Kreuzkopf  verbünde! 
ist,  dessen  Kolben  also  an  der  Bewegung  der  beiden  Treibkolbeu  Theil  nimmt.  DU 
beiden  Enden  dieses  Cylinders  stehen  durch  ein  Hohr  mit  einem  Wasserkasten  in  Ver^ 
bindung,  worin  sich  ein  Vorrath  Wasser  befindet.  Bewegen  nun  die  Kolben  der  beides 
Dampfcylinder  und  mit  ihnen  der  Kolben  des  Wassercylinders  sich  aufwärts,  so  strömt 
da«  über  .dem  letzteren  botindliche  Wasser  in  den  Wasserkasten,  passirt  aber  dabei  e 
Ventil,  welches  die  Einflnssölfnungen  io  den  Wasserkasten  fast  ganz  abschliesst,  weU 
die  Geschwindigkeit  der  Bewegung  und  in  Folge  dessen  der  vom  Wasser  auf  jenes 
Ventil  ausgeübte  Druck  zu  gross  wird.  Wenn  also  dnreb  einen  Kettenbruch  oder  einS 
sonstige  Ursache  die  Kolben  in  zu  rasche  Bewcguug  versetzt  werden ,  so  wird  dureli 
Verschluss  jenes  Ventiles  diese  Bewegung  gebenmit.  Der  Kaum  -unter  dem  Kolben 
des  Wassercylinders  ist  ebenfalls  durch  ein  Rohr  mit  dem  Wasserkasten  Verbandes 
and  zwar  befindet  sich  in  diesem  Kobr  ein  Ventil,  welches  dem  Wasser  stets  gestattetf 
aus  dem  Wasserkasten  in  den  Cylinder  zu  treten,  aber  nicht  zurllck,  bevor  nicht  der 
ErahnfUhrer  durch  einen  Hebel  das  Ventil  geöffnet  hat.  Es  steht  also  im  Belieliet 
des  Krahnfllbrers,  die  niedergehende  Bewegung  der  Last  jederzeit  beginnen  und  auf^ 
hören  zu  lassen,  oder  sie  zu  bremsen.  Er  sperrt  /..  B.  das  Ventil  ab,  nachdem  d« 
Last  gehoben  ist,  lässt  während  des  Drebens  den  Dam]if  aus  den  Treibcylindem  eofr 
weichen  und  setzt  mittelst  der  Wasserbremse  die  Last  langsam  ab. 

Der  Dampf  wird  in  einem  vertical  stehenden  Kessel  von  0"',914  Durcbmessei 
erzeugt,  durch  dessen  Feuerbllehse  ein  Siederobr  von  «»".^-IS  Durchmesser  geführt  igt 
Der  abströmende  Dampf  geht  in  den  Vorwärmer  und  das  Speisewasser  wird,  bis  as 
etwa  25  Grad  erwärmt,  durch  eine  kleine  Dampfpumpe  dem  Kessel  zugeführt. 

Die  Drehung  des  Krahns  wird  durch  einen  besonderen  Dampfcyhnder .  dei 
Drebcylinder,  bewirkt,  der  des  beschränkten  Raumes  wegen  ebenfalls  vertical  steheni 
angebracht  und  mit  einem  Flaschenzug  verbunden  ist ,  von  wo  aus  die  Ketten  übe 
Rollen .  die  auf  der  drehbaren  Platform  angebracht  sind ,  nach  dem  Umfang  eiiHl 
horizontalen  runden  Scheibe,  die  auf  der  KrahnsUule  steckt,  geleitet  sind. 

Der  Krahnausleger  ist  insofern  cigenthUuilich  constrnirt,  als  sein  vorderer  Thfli 
sich  teleskopisch  hinausschieben  oder  «urücküiehen  lässt,  was  mittelst  einer  kleinoi 
Winde,  die  unten  am  Ausleger  angcbrncbt  ist,  geschieht.  Damit  dann  aber  die  Lsa 
nicht  ganz  auf  der  Kette,  welche  den  vorderen  Theil  des  Auslegers  mit  jener  Wiodl 
verbindet,  ruht,  ist  der  Ausleger  von  Fnss  zu  Fuss  durchbohrt  und  es  wird  der  Dmd 
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von  einem  Darchsteckbolzen  aafgenonimen.  Gleichzeitig  mit  der  Verlängerung  des 
Auslegers  wird  auch  eine  Verlängerung  der  beiden  Zugstangen,  welche  den  Kopf  des 
Auslegers  halten,  mittelst- einer  am  Kopf  der  Krahnsäule  angebrachten  Winde  mit 
Schraube  ohne  Ende  und  kleinem  Flaschenzug  vorgenommen,  weil  die  Höhe  des  Aus- 
legers über  den  Schienen,  mit  Rücksicht  auf  die  Dachhöhe  des  Güterschuppens,  immer 
ungefähr  dieselbe,  etwa  gleich  5"*^75,  bleiben  muss. 

Zur  Fortbewegung  des  Krahns  auf  dem  Gleise  sollen  2  den  Bohrknarren  ähn- 
liche Vorrichtungen  dienen ,  welche  auf  die  beiden  vierkantigen  Enden  einer  Welle 
aufgesteckt  werden.  Diese  Welle  trägt  2  Getriebe ,  von  denen  jedes  in  ein  Zahnrad 
eingreift,  das  an  eines  jder  6  gusseisemen  Räder  des  Krahnwagens  angegossen  ist. 
Da  aber  die  hiermit  hervorgebrachte  Bewegung  ziemlich  viel  Kraft  erfordert,  so  legen 
die  Arbeiter  gewöhnlich  das  Ende  der  Krahnkette  um  einen  Pfahl  und  lassen  dann 
die  Kette  anziehen,  so  dass  der  Krahn  sich  dann  selbst  per  Dampf  vorwärtszieht. 

Ausser  den  16  Dampfkrahnen  der  beschriebenen  Art  von  1600  Kilogr.  Trag- 
ftbigkeit  von  Brown,  Wilson  &  Co.,  welche  pro  Stück  13050  Mark  kosteten,  ist 
am  Hamburger  Sandthorquai  noch  der  von  Appleby  Brothers  gelieferte  transpor- 
table Dampf  krahn  von  derselben  Tragfähigkeit,  der  11700  Mark  kostete,  und  zwei 
ähnliche  Dampf krahne  von  3000  und  5000  Kilogr.  Tragfähigkeit  von  Waltjen  & 
Co.,  die  resp.  11500  und  15900  Mark  kosteten,  zu  finden.  Der  letztere  Krahn,  wo- 
bei sich  alle  Bewegungsmechanismen  durch  Frictionskegel  an  die  Schwungradwelle 
anschliessen ,  versieht  den  täglichen  Dienst  in  ähnlicher  Weise  wie  alle  übrigen 
Dampfkrahne,  lässt  sich  aber  durch  Einhängung  einer  losen  Rolle  und  Anbringung 
eines  Contregewichtes,  welches  auf  einem  kleinen  Wagen  liegt,  der  auf  demselben 
Gleise  läuft,  binnen  einer  Viertelstunde  aus  einem  Krahn  vojq  2500  Kilogr.  Tragkraft 
in  einen  sehr  sicheren  von  5000  Kilogr.  Tragkraft  verwandeln. 

Die  Betriebskosten  der  transportablen  sind  im  Vergleich  zu  feststehenden  Dampf-  * 
bahnen  natürlicherweise  hoch;  im  Jahr  1867   sind  z.  B.  für  sämmtliche  19  Dampf- 
bahne an  Gehalten  und  Löhnen  für  KrahnfÜhrer^und  Heizer  17610  Mark,  an  Brenn- 
Dttterial,  Schmiere,  Twist  u.  s.  w.  -20700  Mark  verbraucht. 

Als  ein  transportabler  Dampfkrahn  von  eigenthümlicher  Art  ist  hier  noch  ein, 
▼on  der  Firma  Henry  D üb s  &  Co.  in  Glasgow  ausgeführter,  sogenannter  Locomotiv- 
l^rahn  zu  erwähnen,  wovon  man  in  der  Zeitschrift  Engineering  vom  7.  Mai  1869  eine 
Besehreibung  nebst  Abbildung  findet.  Dabei  ist  auf  einer  vierrädrigen  Tender- 
Locomotive,  und  zwar  oben  auf  dem  Langkessel  derselben,  ein  kleiner  Dampf- 
bahn angebracht,  dessen  Dampfzuleitungsrohr  direct  vom  Kessel  her  durch  die  hohle 
Krahnsäule  hindurchgeflihrt  ist.  Da  diese  Construction  ganz  neu  ist,  so  lässt  sich 
noeh  nicht  darüber  urtheilen,  ob  dieselbe  sich  als  praktisch  bewährt,  indessen  erscheint 
es  als  wahrscheinlich ,  dass  solche  Locomotivkrahne  unter  Umständen  recht  vortheil- 
Ittft  sein  können. 

c)  Verschiebbare  hydraulische  Krahne.  Solche  Krahne  kommen  nur 
ganz  Tereinzelt  vor,  da  die  Vortheile  dier  Kraftübertragung  durch  Wasserdruck  im 
Allgemeinen  nur  bei  feststehender  Construction  zu  erreichen  sind.  Am  Hamburger 
Sandthorquai  sind  4  hydraulische  Handkrahne,  von  W.  Ritter  in  Altona  construirt, 
von  1000  Kilogr.  Tragfähigkeit  aufgestellt,  welche  pro  Stück  4440  Mark  kosten, 
Diese  Krahne,  deren  Zeichnung  auf  Tafel  V,  Fig.  6,  zu  finden  ist,  sind  sehr  sinnreich 
ecnutroirt.  Das  gusseiseme  Untergestell  (der  Krahnwagen)  mit  den  oben  erwähnten 
4  Räderpaaren  trägt  eine  feststehende  Krahnsäule,  welche  einen  hydraulischen 
Preascylinder  bildet.    Am  Kreuzkopf  des  Presskolbens  sind  3  Rollen  angebracht,  denen 
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;i  andere  Kolleo  entsprechen,  welche  au  dem  drehbaren  Krahngestell  befestig  sint 
Eine  Kette,  welche  also  einen  Flaschenzug  bildet,  läuft  über  jene  6  Rollen  und  nm 
giebt  die  KrahnBäule,  indem  sie  gewisBermaassen  die  Kanten  eines  sechsseitig) 
Prisma  daistellt.  Der  Presscylinder  steht  mit  einem  Pumpwerk  in  Verbindung,  weichet 
das  Wasser  aus  einem  Windkessel  entnimmt,  in  den  das  Wasser  auch  beim  Niedei 
gange  der  Last  zurückströmt.  Gleichzeitig  wird  im  Windkessel  die  Uiier  dem  Wass 
betindliche  Luft  etwas  comprimirt.  Beim  Niedergange  wird  das  Gegengewicht  des" 
Krahns  durch  einen  Flaschenzng  etwas  gehoben,  und  das  Zurückgehen  dieses  Gewichts 
im  Verein  mit  der  Elasticität  der  eomprimirteu  Luft  bewirkt  ein  sclbstthätigee  Hinauf- 
gehen der  Kette,  nachdem  die  Last  von  derselben  abgelöst  ist.  Um  die  Last  von  der 
Kette  leicht  ablösen  zu  können,  wird  durch  eine  einfache  Umsteuerung  die  Wirkungs- 
weise der  Druckpumpe  umgekehrt ,  so  dass  sie  ans  dem  Presscylinder  saugt  und  iu 
den  Windkessel  drückt,  um  die  Kette  schlaff  zu  machen.  Diese  Krahne  sind,  wie  alle 
hydraulischen  Hebevorrichtungen,  leicht  und  be([uem  zu  bedienen,  und  arbeiten  sanft 
und  sehr  siciier.  Sie  werden  nur  zum  Niederlassen  der  Waaren,  d-  b.  zum  Absetzen 
derselben  ans  den  Güterschuppen  in  clie  Schiffe  benutzt,  wobei  die  Waaren 
viel  gehoben  zu  werden  brauchen,  um  an  der  Krahnkett«  frei  zu  sehweben.  Das  Drehen 
der  Krahne,  die  ihrem  Zweck  ganz  vortrefflich  entsprechen,  geschieht  von  Hand  mi(r 
telst  eines  Drehbaumes  durch  die  verbältnissmässig  geringe  Bedienungsmannschaft 
welche  nicht  auf  dem  Krahn,  sondern  neben  demselben  auf  der  Erde  steht. 

dj   Fahrbare  Handkrahne.     Die   fahrbaren  Krahne   haben  fUr  Eisenbahw 
den  grossen  Vortheil,  dass  deren  Benutznug  nicht  auf  eine  Station  beschränkt  ist,  sonden 
dass   dieselben   ohne  Weiteres  im  Zuge  eingestellt   und  verfahren  werden   können,  ( 
genügt  daher  für  eine  Anzahl  von  Stationen,  auf  denen  periodisch  Verladungen  v 
kommen,  ein  Krahn. 

Bei  grüsseren  Unfällen  auf  der  Bahn ,  Entgleisungen ,  ZusammenstösBen  ( 
können  die  fahrbaren  Krahne  zum  Aufladen  der  Trümmer,  namentlich  dann  mit  Voi 
theil  benutzt  werden,  wenn  ein  zweites  Gleis  zur  Verfügung  steht,  daher  die  Krabni 
parallel  zu  dem  beschädigten  Zuge  verschoben  werden  können,  wahrend  ihr  Nutzt 
weniger  erheblich  ist,  wenn  nur  das  Gleis  des  beschädigten  Zuges  zur  VerfUgang  sldl 
und  vor  Kopf  gearbeitet  werden  muss- 

Auch  sind  dieselben  zweckmässig  beim  Neubau  und  Umbau  von  Bahnen  i 
Verlegen  von  BrUekentrSger,  Drehscheiben  etc.  zu  verwenden. 

Die  Vorzüge  der  fahrbaren  Krahne  haben  die  immer  mehr  zunehmende  Verwendui 
derselben  begünstigt, 

Selbstverständlich    müssen    dieselben,     da    dieselben    in    den    Zügeu    befürdoi 
werden  sollen,   in  jeder  Beziehung  den  Vereinsvorsehriften,   sowie  denjenigen  Bestiin 
niuugen  genügen,    welche  in  den  Bahupolizeireglements  etc.  für  die  Construetion  i 
Wagen  erlassen  sind,  müssen  vollständige  Stossbuffer,  Zugapparate  haben,   auf  Fe 
dem  ruhen  etc. 

In    der    Kegel    wird    beim   Transport    der    Ausleger    niedergelassen    und 
Schutuwagcn  beigestellt,  während   bei   der  Verwendung  als  Krahn  tlic  Federn  duro 
Unterschiebung  von  Klötzern  unelastisch  gemacht,   und  der  Krahn  am  Bahngestäng« 
verankert  wird. 

Derartige  transportable  Krahne ,    sogenannte  Wagenkrahne ,    liefert  die  Eiseor 

bahnwugen-  und  Maschinenfabrik  v.  d.  Zypen  &.  Charlicr  in  Deutz,  wo  z.  B. 

solcher  Krahn  vun  Mm  Kilogr.  Triigfäbigkeit,   l"',239  Ausladnug  und  4°',71  UubbiA 

Lim  Jahre   1S71  franeo  Deulz  tiilUil  Mark  kostete. 
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Fig.  9  and  10  auf  Tafel  VI  zeigt  einen  fahrbaren  Handkrahn  von  5000  Kilogr. 
Tragkraft,  zweckmässiger  and  bewährter  Construetion^  wie  solche  von  vorerwähnter 
Fabrik  in  grosser  Anzahl  für  Eisenbahnen  geliefert  sind. 

Der  Krahn,  sowie  der  Wagen  sind  ganz  aus  Eisen  hergestellt.  Die  An- 
Ordnung  des  Gegengewichts  a  weicht  insofern  von  der  sonst  gebräuchlichen  ab, 
als  die  Verschiebung  desselben  von  der  Kurbelwelle  des  Haupttriebwerkes  aus  ge- 
schieht. Das  Gegengewicht  ist  mit  den  beiden  verschiebbaren  Trägem  b  b  fest  ver- 
bunden; an  der  Aussenkante  derselben  befinden  sich  2  Zahnstangen  c  und  dy  in 
welche  die  beiden  auf  der  Welle  e  sitzenden  Bäder  /  und  g  eingreifen. 

Soll  dem  Gegengewicht  nun  eine  andere  Lage  gegeben  werden,  so  wird 
vennittelst  der  Räder  h  und  «,  und  zwar  durch  Einrücken  des  letzteren,  die  Verbindung 
mit  der  Kurbelwelle  hergestellt  und  das  Gewicht  aus  oder  eingefahren. 

Die  Gegengewichtsträger  sind  ans  235°"°''  hohem  E-Eisen  hergestellt,  und  wer- 
den in  den  Rollen  ky  l  und  m  geführt. 

Die  beiden  Wangen  n  und  o  sind  durch  zwei  Traversen  verbunden,  von 
denen  die  untere  die  feste  Krahnsäule  nmfasst  und  die  obere  auf  dem  Spurzapfen 
der  Saale  ruht. 

Der  Erahnausleger  besteht  aus  4  Blechrohren,  welche  durch  gusseiseme  Schuhe 
verbanden  sind. 

Wenn  der  Krahn  für  den  fahrbaren  Zustand  hergerichtet  werden  soll,  wird 
die  aber  dem  Kettenhaken  sitzende  Kugel  p  vermittelst  der  Winde  gegen  den  ^us- 
legerkopf  gezogen ,  derselbe  dadurch  gehoben  und  nachdem  die  beiden  Zugstangen 
bei  q  losgekuppelt  sind,  und  soweit  wieder  niedergelegt,  bis  der  am  Ausleger  ange- 
brachte Bttgel  r  in  den  auf  dem  eingerückten  Gegengewichtsträger  befindlichen  Halter 
9  einfällt. 

Zur  Feststellung  des  drehbaren  Obergestelles  beim  Transporte  dient  eine  am 
Gegengewicht  angebrachte  Schraube  mit  Handrad,  dieselbe  stützt  sich  gegen  eine 
Traverse  im  Untergestell,  so  dass  gleichzeitig  beide  Träger  gegen  die  auf  der  ent- 
g^gesetzten  Seite  des  Wagens  befindliche  Unterstützung  o  gepresst  werden. 

Ein  ganz  ähnlich  construirter  Krahn,  aber  mit  hölzernem  Ausleger  aus  der 
Fabrik  von  Vivaux  &  Co.  zu  Daramarie  sur  Saulx  für  die  französische  Ostbahn 
geliefert,  von  4000  Kilogr.  Tragfähigkeit,  war  auch  auf  der  Pariser  Ausstellung  von 
1867  zu  sehen. 

Ein  Krahn  von  zweckmässiger  Construction ,  welcher  im  Organ  1866  p.  156 
kwchrieben  ist,  ist  der  vom  Ingenieur  J.  A.  Elias  von  5000  Kilogr.  Tragkraft. 
Von  diesem  Krahne  sind  mehrere  in  den  Werkstätten  der  Atlas  -  Gesellschaft  zu 
Amsterdam  ftlr  die  holländische  Staatsbahn  ausgeführt. 

Die  Abbildungen  in  Fig.  3  und  4  auf  Tafel  V ,  ^/so  der  natttrlichen  Grösse,  ist 
in  Ungeansicht  und  Hinteransicht  dargestellt. 

Abgesehen  von  den  hölzernen  Bufferansätzen  ist  die  ganze  Construction  von 
Eisen. 

Die  2  Achsen  sind  mit  Gruson'schen  Hartgussrädem  versehen. 

Die  I-  förmigen  Längenbalken  des  Untergestells  sind  durch  4  U  -  förmige  Quer- 
balken verbunden.  Das  gusseiseme  Kreuz,  welches  den  festen  Mittelzapfen  trägt, 
sttttzt  sich  mit  seinen  4  Armen  sowohl  auf  die  Längsträger  wie  auf  die  beiden  voiH' 
Ic^  Querträger  und  ist  damit  verschraubt.  Auf  die  Anfertigung  dieses  GussstUckes 
moss  besondere  Sorgfalt  verwendet  werden,  indem  etwaige  Spannung  oder  fehlerhafte 
Stellen  im  Guss,  bei  vorkommenden  Erschtttterungen,  sehr  gefährlich  werden  können. 
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Dte  feststehende  gnsseiserne  EmliDSäule  gewährt  dem  ilrebbareii  Krahngral 
eine  doppelte  Leitung;  erstens  oben,  wo  ein  Zapfen  eingesteckt  and  mittelst  eh 
Keils  angezogen  ist,  und  zweitens  unten,  wo  ein  gnsseiBerner  Ring,  welclier  ditrck 
Flantscben  und  Schraubljolzen  mit  den  beiden  ScitcnstHcken  des  Gestells  verbunden 
ist,  die  Krabnsäule  umschliesst.  Um  jenen  Zapfen  legt  sieb  ein  eljenfalls  kräftig 
construirtes  gusseisernes  QuerstUck  des  Gesteiis  mit  Messingfutter.  Ausser  diesen 
beiden  QnerstQckeu  finden  die  SeitenstHcke  des  Gestells  in  den  Gehänsen  der  beideo 
Laufrollen,  welche  auf  einer  abgedrehten  conischeu  Fläche  des  gusseisemen  Kreuzes 
rollen,  einen  starken  Verband.  Das  Räderverhäitniss  fUr  beide  Getriebe  ist  ungefähr 
wie  I  :  6.  Die  Kettentrommel  ist  mit  Schraubengewinde  zur  Aufwicklnng  der  Kette 
versehen,  der  Durchmesser  der  Trommel  verhält  sich  /.um  Durchmesser  des  grossen 
Stirnrades  auf  derselben  Achse  etwa  wie  1  :  h.  Die  lietden  anderen  Achsen  sind 
ihren  Enden  viereckig  geformt,  zum  'Aufstecken  von  Kurbeln,  damit  man  nach  Be- 
lieben langsamer  arbeiten  und  eine  grössere  Last  heben  oder  sohneller  arbeiten  und 
eine  geringere  Last  heben  kann.  Zur  tlcbung  der  MaxiniHllast  von  5'K)U  Kilogr.  ge- 
nügen Übrigens  3  Mann,  selbst  wenn  anhaltend  gearbeitet  wird. 

Die  beiden,  aus  hocbkantigen  Flacheificn  bestebenden.  Gegengewichtsträger 
ruhen  zwischen  angegossenen  Kippen  der  beiden  SeitenstUcke  des  Gestells  und  sind 
damit  verscbraubt.  Am  hinteren  Ende  !<ind  dieselben  nach  oben  gebogen,  durch  3 
Zugstangen  mit  dem  oberen  Ende  der  beiden  SeitenstUcke  des  Gestells  verbnoden 
und 'mit  einem  gusseisemen  QuerstUek  versehe»,  worin  sieh  die  Mutter  der  Schraubeit-' 
Spindel,  welche  zum  Verstellen  des  Gewichtskastens  dient,  befmdet.  Dieser  Kasten 
ist  aus  Gnsseisen  und  wird  mit  iHKKt  Kilogr.  Roheisen  in  Stücken  von  nur  etwa 
50  Kilogr.  Gewicht,  damit  man  leicht  einzelne  StUcke  abnehmen  oder  auflegen  kann, 


Der  Krahnausleger  besteht  ans  2,  halbkreisfürmig  gebogenen  und  mit  den  um- 
gebogenen Rändern  zusammengenieteten  Blechen ,  welche  von  vorzüglicher  QualitU 
sein  müssen,  um  diese  starken  Biegungen  ertragen  zu  können.  Zur  Verstärkung  dient 
noch  eine  durchgehende  Blecbplatte  im  Innern,  welche  zwischen  jene  beiden  HohU 
bleche  genietet  ist.  Damit  im  Innern  des  Auslegers  keine  Fenchtigkeit  sich  condeO' 
sirt,  ist  derselbe  mit  Asphalt  vollgegossen  und  bildet  auf  solche  Weise  einen  massivei 
Kürper.  Die  beiden  Hohlblechc  greifen  sowohl  in  das  gnsseiserne  Kopfstück  wie  il 
das  gusseiserne  Fussstiick  des  Auslegers  ein  und  sind  damit  überdies  durch  8chYant^ 
bolzen  verbunden.  Das  Kopfstück,  welches  die  grosse  Kettenrolle  trägt,  ist  dnreb 
2  schmiedeeiserne  Zugstangen  und  2  geschmiedete  Wangen ,  welche  ein  Versetzen 
jener  Zugstangen  und  damit  einSenken  des  Auslegers  behufs  Erleichterung  des  Tran»- 
portes  des  ganzen  Krabns  auf  der  Bahn  gestatten,  mit  dem  oberen  Ende  der  beid< 
SeitenstUcke  des  Gestells  verbunden.  Die  Vi^'Hüge  (10"""  starke  Krahnkettc  trägl 
eine  lose  Rolle  und  ist  mit  dem  Ende  am  Kopf  des  Auslegers  befestigt. 

Wenn  mit  dem  Krahn  schwere  Lasten  gehoben  werden  sollen,  so  werden  Hol»; 
kintze,  welche  an  leichten  Ketten  hängen,  die  zu  diesen]  Zweck  an  den  LängstrSg« 
angebracht  sind,  zwischen  die  Tragfedem  und  die  Träger  geschoben,  um  die  Federl 
zu  entlasten  und  den  Druck  direct  von  den  Trügern  auf  die  Achslager  zu  übertragen. 
Ausserdem  werden  in  solchem  Fall  (wenn  schwere  Lasten  zu  heben  sind)  X-f^rmige 
eiserne  Qaerhalken  h,  welche  unter  den  Längsträgem  in  geschmiedeten  Bügeln  ruhen, 
etwas  herausgezogen  und  mit  Holzschwellen  unterstützt.  Beim  Heben  geringerer 
Lasten  wird  das  Vorwärtsschieben  des  Krabns  nnr  durch  eine  Achsbremse  oder  durch 
ESchienenklemmen   verhindert.     Beim   Transport   des   Krabns   werden   Keile  unter 
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beiden  Gegengewichtsträger  geschoben  und  Ketten  darum  gescblangen,  damit  keine 
Schwankungen  derselben  eintreten.  Der  Gewichtskasten  ist  unten  an  der  Mitte  seiner 
beiden  Längsseiten  mit  2  kleinen  Schraubenspindeln  versehen,  womit  er  angepresst 
werden  kann,  um  bei  dem  Transport  des  Erahns  Schwankungen  zu  vermeiden. 

Die  van  der  Zypen'schen  Erahne  sind  jedenfalls  verbreiteter  wie  die 
Elias'schen. 

Ein  anderer  in  Fig.  11  und  12  auf  Tafel  VI  dargestellter  fahrbarer  Handkrahn 
ist  von  Tb.  Grosse  in  Manchester  construirt  und  zeichnet  sich  durch  eine  Vor- 
richtang  zur  selbstthätigen  Herstellung  des  Gleichgewichts  aus.  Die  Krahnkette  geht 
vom  Ausleger  nicht  direct  auf  die  Kettentrommet ,  sondern  zunächst  über  eine  Leit- 
rolle, welche  am  einen  Ende  eines  zweiarmigen  Hebels  a  sitzt ,  dessen  anderes  Ende 
das  Contregewicht  trägt. 

Dies  Contregewicht  ist  nach  Maassgabe  der  Ausladung  und  Tragfähigkeit  derart 
bemessen,  dass  beim  weitesten  Ausschlag  des  Hebels  die  schwerste  zulässige  Last 
balaocirt  ist. 

Um  ein  Ueberladen  des  Erahns  zu  verhindern,  ist  eine  Sperrvorrichtung  an- 
gebracht, mittelst  welcher  der  Hebel  a  (Fig.  12  auf  Tafel  VI)  beim  höchsten  Aus- 
sehlag  eine  Sperrklinke  h  in  ein  Sperrrädchen  e  der  Handkurbelachse  drückt  und  deren 
Drehaog  verhindert. 

Da  der  Ausschlag  des  Hebels  mit  dem  Contregewicht  proportional  dem  Gewicht 
der  am  Erahn  häugenden  Last  ist,  so  kann  durch  Anbringung  eines  Zeigers  cf  auf 
seiner  Drehachse  und  einer  Gewichtsscala  gleichzeitig  jedes  gehobene  Gewicht  mit 
aDDihemder  Genauigkeit  gewogen  werden. 

Dieser  Zeiger  gewährt  gleichzeitig  auch  eine  fernere  gute  Controle  gegen  lieber- 
bsteo  des  Erahns. 

Speciell  zu  dem  Zwecke»  um  bei  vorkommenden  UnglttcksfUllen,  wie  Ent- 
gieismigen  etc.  rasch  die  Bahn  wieder  fahrbar  macheu  zu  können»  sind  in  letztrer  Zeit 
eigens  hierzu  Httlfswagen  mit  Erahne  construirt»  welche  zur  Mitftthrung  von  Arbeitern» 
Werkzeugen  etc.  eingerichtet  sind. 

Die  Anordnung  des  von  den  Fabrikanten  v.  d.  Zypen  &  Charlier  zu  Deutz 
constmirten  derartigen  Erahns  zeigt  Fig.  11  auf  Tafel  V^. 

Der  Httlfswagen  hat  einen  Radstand  von  4865°",  eine  Platform  von  7741°'"  Länge 
«nd  2615"»  Breite.  Auf  der  Platform  trägt  derselbe  ein  Coup6  von  3770"»  äussere 
linge  und  1675""  äussere  Breite. 

Der  mit  doppeltem  Vorgelege  versebene  Erahn»  von  2500  Eilogr.  Tragkraft»  hat 
Mine  Drehsänle  ttber  der  Mitte  der  einen  Achse»  und  seine  Ausladung  von  3609"" 
S^Qgt^  um  auf  freier  Bahn  auf  die  Mitte  des  anderen  Gleises  reichen  zu  können. 
NIbere  Beschreibung  und  Zeichnung  findet  man  im  4.  Heft  des  Organs  fttr  die  Fort- 
tthritte  des  Eisenbahnwesens  pro  1874. 

e]  Fahrbare  Dampfkrahne.  Die  fahrbaren  Dampfkrahne  eignen  sich  zur 
Verwendung  auf  Bahnen ,  auf  denen  an  verschiedenen  Stellen  grosse  Massen  zu  be- 
^viltigen  sind;  dieselben  sind  in  England  mehrfach  in  Verwendung»  weniger  in 
De&tsehland. 

Fig.  4  auf  Tafel  V^  stellt  einen  neuerdings  für  die  Midland-Eisenbahn-Gesell- 
tthaft  von  Appleby  Brothers  in  London  construirten  Dampf krahn  dar.  Derselbe 
kun,  sobald  das  Triebwerk  ausgeHist  ist,  jedem  Zuge  angehängt  werden.  Die 
Betriebsmaschine  ist  mit  Coulissensteuerung  versehen  und  die  verschiedenen  Bewe- 
gungen nach  4  Richtungen  werden  von  der  Maschinenwelle  übertragen. 
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Die  drehende  Bewegung  wird  duieli  eine  doppelte  Frictionskuppelnng,  welclM 
eine  breite  Waise  direct  unter  der  Krabnsäule  treibt,  bewirkt.  Diese  Drehung  ist  il 
jeder  Richtung  auszuführen  und  gleichzeitig  mit  irtjend  eiuer  der  anderen  Bewegun{ 
7.11  verbinden.  Die  Gefahr  eines  Bruches  bei  der  plötzlichen  Hemmnug  oder  Ingani* 
Setzung  ist  gänzlich  vermieden,  da  die  Operation  durch  die  Reibung  der  Fläebeii,  an- 
statt durch  Zahnräder  bewirkt  wird. 

Die  Bewegung  zum  Heben  und  Senken  des  Krahnarmes  wird  durch  ein< 
Schnecke  und  ein  Paar  Ketten  bewirkt,  deren  eines  Ende  an  der  Krabnaäulc  befestig! 
ist  und  deren  anderes  sich  um  eine  Trcinimel  schlingt. 

Die  Verschiebungsbewegung  wird  durch  eine  Welle  bewirkt,  welche  durch  du 
Mitte  der  KrahnsHuIe  geht  und  von  einer  gekrüpften  Welle  getrieben  wird;  da»  unlei 
Ende  treibt  eine  andere  horizontal  liegende  Welle  unter  dem  Krahnwagen,  von  welch« 
ans  die  Kraft  durch  Gliederketten  um  den  federn  Ausdehnung  zu  gestatten  auf  u 
beiden  J^aufachsen  Übertragen  wird. 

Die  Trommel  wird  direct  von  der  Maschinenwelle  aus  getrieben. 

Das  Herablassen  der  Last  kann  entweder  durch  Bremsen  oder  durch  Umsteuemng 
bewirkt  werden, 

Der  ganze  Krahn  ist  auf  einen  schmiedeeisernen  Wagen  niontirt,  welcher  in  jeder 
Beziehung  den  gewöhnlichen  Wagenges  teilen  gleicht. 

Der  Ausleger  ist  gebogen,  um  einen  genügenden  Raum  l'lir  d:is  Heben  vm 
schweren  Blöcken  etc.  auf  Wagen  7.u  erhalten. 

Der  Krahn  ist  im  Engineering  I&75,  Sptbr.   l'l,  dargestellt  und  lieschrieben. 

jf  (J.  Laufkrabne.  —  Zweckmässig  construirte  Laufkrahne  von  sehr  einfacher 
Art  sind  vor  einigen  Thoren  des  Güterschuppens  auf  dem  neuen  Güterbahnhof  Ottenseri 
bei  Altona  von  H.  Tel Ik am pf  angebracht  [Tafel  V,  Vig.  Tu.  ä).  Dieselben  besteben 
einem  DiEferential-Flaschenzug,  der  an  einer  Holle  hitugt,  welche  auf  einer  starkes 
Eisenbahnschiene  verschieblich  ist,  die  mit  einem  Ende  auf  einem  holzerneu  Träger  über 
der  Mitte  der  Thorötfnnng  liegt,  mit  dem  anderen  Ende  durch  angebolzle  Winkellaschea 
an  der,  durch  ein  angeschraubtes  Holz  noch  verstärkten  vorderen  Dachpfette  des  llber- 
hängendeu  GUterschuppendaches  befestigt  ist.  Diese  Winden  werden  dazu  benutzt, 
schwere  Gegenstände  vom  Landfuhrwerk  oder  offenen  Guterwagen  abzuheben  und  auf 
die  I'errons  des  Güterschuppens  niederzulassen  oder  vice  versa, 

Einfach  construirte  Lanfkrahne  nuch  dem  System  Nepveu  findet  man  vielfach  in 
den  französischen  Güterschuppen.  Sie  sind  in  Frankreich  in  der  Kegel  für  2(M)0  Kilogr. 
TragfUhigkeit  constrnirt  und  kosten  12<I0  Frcs.  =  960  Mark.  Sie  bewegen  sich  nach 
der  Quere  des  Gebäudes  mittelst  zweier,  mit  Spurkranz  versehenen,  Rollen  anf  den 
unteren  Händern  einer  sogenannten  Zores'schen  Eisenbahnschiene,  die  in  der  Höbe 
des  Gebälks,  und  zwar  auf  eine  entsprechende  Lange,  in  der  Regel  auf  Kt— H",  frei' 
liegt.  Mit  deu  Enden  ruht  diese  Schiene  anf  Dachpl'etten  und  ist  in  der  Mitte  dnrcli 
angenietete  eiserne  Bänder  am  Dachgcspärre  aufgehängt.  Der  Fuss  des  Krahns  ist 
Überdies  mit  einer  Rolle  versehen ,  welche  auf  dem  Fussboden  ruht  und  dem  Kraba 
als  Stutzpunkt  dient.  Eine  speeicllere  Besehreibung  nebst  Abbildungen  solcher 
fachen  Lanfkrahne  findet  man  in  Förster's  Bauzeitung,  l8tJ4,  p.  •liü  und  im  Orgaa 
f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1S67.  p.  2s. 

Laufkrahne  von  sehr  zweckmässiger  Construction   nach    nachstehender  Fig.  8 

[8.  p.  111)   kommen   häutig  auf  grossen  ßtlterbahnhüfen   im   Freien   vor,   namenÜioh 

P  Über    Stein  -    oder    Holzlagerplätzen.      Sie    laufen    auf  Schienen ,     parallel    zu    detf^ 
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Gleisen,  and  überspannen  in  der  Regel  mindestens  ein  Gleis  nnd  einen  Fahrweg. 
Sie  sind  mit  2  Winden^  an  jeder  Seite  eine,  versehen,  dareh  deren  gleichzeitiges 
Anwinden  das  Heben  der  Last  bewirkt  wird,  während  durch  das  gleichzeitige  An- 
üehen   der    einen   und    das  Nachlassen 


Fijf.  s. 


"V 
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der  anderen  Winde  eine  Bewegung  der 
frei  schwebenden  Last  in  horizontaler 
Kichtang  quer  zur  Gleisrichtung  bewirkt 
wird.  Durch  die  Bewegung  des  ganzen 
Krahns  auf  seinem  Schienengleis  kann 
ferner  auch  eine  Horizontalbewegung 
der  gehobenen  Last  in  paralleler  Rich- 
tung' zu  den  Gleisen  bewirkt  werden. 
Man  findet  häufig  auch  ähnliche  Lauf- 
krahne  von  etwas  einfacherer  Construc- 
tion,  wobei  das  eigentliche  Krahngerüst 
feststehend  ist  und  die  gehobene  Last 
in  der  oben  beschriebenen  Weise  nur  quer  zur  Gleisrichtung  horizontal  hin  und  her 
bewegt  werden  kann.  Derartige  Krahne^  nach  dem  sogenannten  System  Arnoux 
constroirt,  werden  auf  den  französischen  Bahnhöfen  vielfach  zum  Verladen  von  Dili- 
genoen  und  sonstigem  Fuhrwerk  auf  Eisenbahnwagen  benutzt.  Zeichnungen  und 
Beschreibungen  solcher  Hebevorrichtungen  findet  man  im  Polyt.  Centralblatt,  1849, 
p.  1497,  femer  in  Oppermann's  portefeuille  ^conom.  d.  machines,  1859,  und  in 
der  Zeitschr.  f.  Bauwesen,  1860,  p.  402.  Eine  solche  Hebevorrichtung  von  5000 
Kilogr.  Tragfähigkeit  kostet  in  Frankreich  etwa  3900  Mark. 

Solche  Laufkrahne  sind  auch  zuweilen  mit  einer  Dampfmaschine  versehen, 
z.  B.  findet  man  solche  Dampf  laufkrahne,  vom  Maschinenfabrikanten  Quillacq  in 
AnziB  construirt,  auf  den  Güterbahnhöfen  der  französischen  Nordbahn  zu  la  Villette 
bei  Paris  und  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn  zu  Marseille.  Die  Construction  dieser 
Krahne  ist  ziemlich  complicirt,  weil  es  dabei  darauf  ankam,  3  verschiedene  Bewegun- 
gen, nämlich  das  Heben  der  Last,  die  Fortbewegung  des  ganzen  Krahns  in  der 
Uagsrichtnng  des  Krahngleises  und  die  Verschiebung  der  schwebenden  Last  in  der 
Qnerrichtung  dagegen,  durch  die  Maschine  zu  bewirken.  Der  zuerst  nach  diesem 
System  eonstruirte  Erahn  auf  dem  Bahnhof  von  la  Villette  besitzt  3  Dampfcylinder, 
von  denen  jeder  eine  besondere  Bewegung  bewirkt ,  und  diese  seitdem  noch  mehr- 
fiieb  angewandte  Construction  bietet  grosse  Bequemlichkeiten ,  ausserdem  aber  noch 
den  Yortheil,  dass  die  einzelnen  Haupt-Theile  des  Mechanismus  gewissermaassen 
onabhÜDgig  von  einander  sind,  also  leicht  beaufsichtigt  und  in  Stand  gehalten  wer- 
den können. 

Wenn  man  aber  einen  complicirteren  Mechanismus  nicht  scheut,  so  erscheint 
die  Anwendung  einer  einzigen  Maschine  zur  Erzeugung  aller  3  Bewegungen,  wie  bei 
dem  Laufkrahn  auf  dem  Güterbahnhof  zu  Marseille ,  in  ökonomischer  Hinsicht  als 
KweckmSssiger.  Ein  Krahn  der  letzteren  Art  besteht  aus  einer  schmiedeeisernen,  von 
2  BO(^en  getragenen,  Brtlcke,  auf  welcher  ein  nach  der  Länge  der  Brücke  verschieb- 
licher Erahnwagen  läuft,  femer  aus  dem  Bewegungsmechanismus,  wodurch  der  ganze, 
^on  4  Rädern  getragene  und  auf  Schienen  stehende  Krahn  rechtwinklig  zur  Länge 
der  Brücke  verschoben  werden  kann ,  und  aus  einer  Dampfmaschine  nebst  Röhren- 
kcnd  und  den  nöthigen  Transmissionen,  um  das  Heben  und  Senken  der  Lasten,  das 
Venehieben   des  Krahnwagens   auf  der  Brücke   und   die   Verschiebung  des  ganzen 
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Krabos  auf  dem  Krahogleis  bewirken  zu  kiiuoei).  Die  BewegungsUbcrtragung  für  den 
Mechaolsnius  zum  Heben  der  Last  uud  zum  Verscbiebcu  des  Krahnwageos  geBcbiehl 
durch  Ketten  und  Rollen,  filr  die  Fortbewegung  des  ganzen  Krahns  durch  konische 
Räder,  und  man  kann  nach  Belieben  eiue  der  -i  verschiedenen  Bewegungen  durch  die 
ilafUr  angebrachten  Getriebe  und  Frictiouskuppeinngen  bewirken.  Es  sind  femer 
2  Bremsen  vorhanden ,  wovon  die  ein«  zum  Anhalten  des  Krahnwageus  an  seinem 
Platz,  die  zweite  znm  Aufhalten  der  schwebenden  Last  dient.  Der  Dampfkessel  ist 
ein  horixootaler  Höhrenkesecl  von  der  Art  der  Locomotivkessel,  und  es  sind  die  wich- 
tigsten Betriebsniechanismen  oben  auf  der  BrUcke  unter  kleinen  Blechdächern  ange- 
bracht. Ein  solcher  Laufkrahn  enthält  911)0  Kilogr.  Holz  und  2!t9üil  KilogT-  Eisen- 
theile;  man  kann  damit  eine  Last  von  IIIOOO  Kilogr.  S™  hoch  in  3  Minuten  heben, 
den  Krahiiwagen  etwa  8™  weit  pro  Minute  seitwärts  verschieben  und  den  ganzen 
Krahn  &'","  weit  pro  Minute  fortbewegen. 

Der  Dampflaufkrahn  auf  dem  Güterbahnhof  von  la  Villette  unterscheidet  «ch 
in  Bezug  auf  die  Construction  des  HolzgerUstes  nicht  von  dem  obigen,  dagegen  zeigt 
er  eine  wesentlich  verschiedene  BewegungsUbertraguug,  nämlich  durch  Transmissions- 
wellen  anstatt  durch  Ketten,  weshalb  die  Bewegung  viel  ruhiger  ist  wie  bei  dem  oben 
beschriebenen  Krahn.  Es  sind  hier,  wie  bereits  gesagt,  3  besondere  Dampfmaschinen 
vorhanden,  von  denen  die  eine  das  Heben  der  Last  mittelst  Krahnkette  und  Flaschen- 
zug, die  zweite  die  Verschiebung  des  Krahnwagens  in  der  Längenrichtung  der 
BrUcke,  die  dritte  die  Verschiebung  des  ganzen  Krahns  auf  dem  Krahngleis  bewirkt. 
Diese  Maschinen  stehen  sämmtlich  auf  derselben  Grundplatte,  sind  senkrecht  an  dem 
einen  der  Bocke  des  Gerüstes  Über  dem  horizontaten  Rührcukessel  aufgestellt,  so 
dass  der  Maschinist  nicht  oben  auf  der  BrUcke  wie  heim  vorigen  Krahn,  sondern 
auf  einer  besonderen  Bühne  nahe  über  dem  Boden  steht.  Genaue  Beschreibungen 
dieser  Dampf  lau  fkrahne  nebst  Zeichnungen  findet  man  im  Civilingenieur ,  1S66, 
p.   ISJ. 

Auf  der  Waterloo-Station  der  London  &  North- Western  EiseDhahn  in  Liverpool 
befindet  sich  ein  Dampflaufkrahn  zum  Heben  schwerer  Güter,  welcher  in  der  von 
Ramsbottom  erfundenen  Weise  durch  eine  etwa  t6"""  starke,  sehr  rasch  laufende 
Schnur  in  derselben  Weise  betrieben  wird,  wie  solches  mehrfach  in  mechanischen  Werk- 
stätten geschieht. 

§  1.  Vorrichtungen  zum  H«ben  von  ganzen  Eisenbahnwagen.  —  Es 
kommt  häutig  vor,  namentlich  auf  GUterbabnhUfen,  dass  ganze  Eisenbahnwagen  von 
einem  auf  dos  andere  Niveau  gehoben  oder  gesenkt  werden  mllsscn.  Dieses  Heben 
und  Senken  kann  entweder  a)  in  senkrecliter  Richtung,  oder  bj  auf  geneigten  Ebenen 
geschehen.  Es  wird  immer  durch  Maschinenkraft  bewirkt,  weil  die  dazu  erforder- 
liehe  mechanische  Arbeit  /.u  gross  ist,  um  vernünftigerweise  solche  Arbeiten  diu 
Handarbeit  verrichten  zu  ktinnen. 

Der  Betrieb  geschieht  entwciler  durch  directe  Anwendung  der  Dampfkraft  c 
durch  hydraulische  Kraft. 

a)  Senkrechte   Bewegung.     Eine  solche,    durch    directe   Anwendn 
der  Dampfkraft  betriebene,  sehr  zweckmässig  eonstruirte  Hebevorrichtung,  wovoi 
man  in  Fürster's  Bau/eitung,   IS61,   p.  25ri,  eine  specielle  Beschreibung  nebst  2 
nuiigen  findet,  ist  auf  dem  Güterbahnhof  von  Bercy  zu  Paris  ausgeführt  und  dient  du 
zwei  Über  einander  liegende  Lagerräume  in  einem   grossen  Güterschuppen  mit  e 
der  in  Verbindung  zu  setzen.     Diese  Hebevorrichtung  besteht  aus  2  schmiedeeiseni 
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Platfonnen  von  7",4  Länge,  3",94  Breite  und  1",05  Höhe,  wovon  gleichzeitig  die 
eine  hinaufgeht,  wenn  die  andere  herabgeht.  Die  Hubhöhe  ist  &^/d.  Jede  Platform 
wird  in  4  hohlen  gusseisernen  Halbsäulen  geführt,  worin  sich  Ketten  bewegen,  die 
an  den  Ecken  der  Platform  befestigt  sind.  Die  Ketten  sind  ttber  Rollen  abwärts 
nach  einer  Grube  geführt,  welche  sich  im  Boden  des  unteren  Geschosses,  also  unter 
dem  niedrigsten  Stand  der  Platform,  befindet.  Mitten  in  jener  Grube  liegt  eine  lange 
und  starke  Welle,  die  an  jedem  Ende  eine  Kettentrommel  trägt.  Je  2  Ketten  wickeln 
sich  auf  eine  solche  Trommel  auf.  Die  Bewegung  geht  von  einer  liegenden  Dampf- 
maschine, mit  2  Cylindem  und  Coulissensteuernng,  aus,  und  wird  zunächst  jener 
Trommelwelle  mitgetheilt. 

Ein  mit  directer  Dampfkraft  betriebener  Aufzug  für  Eisenbahnwagen  befindet 
sieh  anf  der  London  road  Station  Manchester  der  London  and  North  Westeni  Eisen- 
bahn. Wie  die  Skizze  Fig.  G  und  7  auf  Tafel  VI  zeigt,  sind  zwei  zusammenliegende 
und  verbundene  Aufzüge  vorhanden,  welche  bei  der  Arbeit  gleichzeitig  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  sich  bewegen. 

Die  aus  Holz  construirten  starken  Platformen  A  und  B  werden  an  den  4  En- 
den durch  starke  Bandseile  von  Drahtgeflecht  gehalten ;  die  Bandseile  a  a  laufen  Über 
ffie  Bollen  b  b  und  wickeln  sich  beim  Drehen  der  Transmissionswelle  c  c  auf  diese 
auf,  beziehentlich  von  derselben  ab;  der  Steuerungshebel  befindet  sich  zwischen  den 
beiden  Platformen  bei  d,  durch  Gegengewichte  wird  die  todte  Last  der  Platform 
aasgeglichen. 

Die  Dampfmaschine  ist  neben  den  Aufzügen  bei  C  eingebaut,  dieselbe  ist  lie- 
gend construirt  und  mit  2  Cylindem  versehen;  die  Dampfkessel  zum  Betriebe  der- 
selben liegen  nicht  dabei,  sondern  auf  der  andern  Seite  der  vorbeiftthrenden  Strasse; 
DampfiEuftahrungsrohre  verbinden  beide. 

Von  zwei  Hebevorrichtungen  für  Eisenbahnwagen  der  gemeinsamen  Gütersta- 
tion der  London  and  North  Western  und  der  Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire 
Bahn  zu  Manchester  findet  man  in  der  Zeitschrift  f.  Bauw.,  1853,  p.  262,  Beschrei- 
bung und  2ieichnung.  Das  Gewicht  jeder  Platform  ist  durch  4  über  Rollen  geführte 
and  mit  Gegengewichten  versehene  Ketten  fast  im  Gleichgewicht  gehalten,  so  dass 
das  Uebergewicht  der  Platform  eben  genügt,  um  ihr  Herabsinken  zu  bewirken, 
ausserdem  hängt  jede  Platform  an  4  über  Rollen  geführten  Ketten,  die  paarweise  zu 
'2  flachen  Hanfseilen  verbunden  sind.  Die  Dampfmaschine  ist  mit  einer  solchen 
Steaerong  versehen,  dass  man  die  Triebwelle  nach  rechts  oder  links  in  Umdrehung 
YenetzeUy  also  entweder  die  eine  oder  die  andere  Platform  heben  kann.  Wenn  eine 
Hatform  hinaufgeht,  so  wird  sie  etwa  ^"^fi  hoch  über  das  im  oberen  Niveau  li^ende 
.BiIiDgleiB  emporgehoben  und  dann  langsam ,  nachdem  die  Dampfmaschine  zum  Still- 
^d  gebracht  ist,  in  das  Niveau  jenes  Bahngleises  niedergelassen ,  wobei  an  jeder 
^te  der  Platform  2  Hebel  selbstwirkend  auf  die  Balken,  womit  die  für  den  Aufzug 
bestimmte  grosse  Oeffnung  in  der  Bahn  eingefasst  ist,  sich  niederlegen  und  so  die 
Platfonn  stützen.  Wenn  später  die  Platform  wieder  auf  das  untere  Niveau  der  Strasse 
iKrabgelassen  werden  soll,  so  wird  dieselbe  erst  durch  die  Dampfmaschine  wieder 
etwas  gehoben  und  dann  erst  niedergelassen ,  nachdem  jene  4  Hebel  durch  Arbeiter 
lorQckgezogen  sind.  Das  Steigen  und  Sinken  der  Platformen  geschieht  nur  langsam, 
nuthüehstens  0'*,6  Geschwindigkeit,  so  dass  kein  erheblicher  Stoss  zu  bemerken  ist, 
wenn  die  herabgehende  Platform  unten  ankommt.  Die  ganze  Aufzugsvorrichtung 
feindet  sich  nebst  dem  dazu  gehörigen  Gerüst,  so  weit  dieselbe  oben  über  die  Bahn 
^^'onagt,  in  einem  thurmähnlichen  hölzernen  Gebäude,  in  dessen  äusseren  Bretterwän- 
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den   nur  eben   die   nöthigen  Oeifiiungen   zum  Darchpassiren   der  Guterwagen   ange- 
bracht sind. 

Viel  häufiger,  als  solche  durch  eine  Dampfmaschine  direct  bewegte  AnfsOge, 
findet  man  in  England  hydraulische  Aufzugsvorrichtungen  für  Eisenbahnwagen, 
wobei  also  die  Uebertragung  der  Bewegung  durch  Wasser  unter  hohem  Drock  in 
R()hrenleitungen  bewirkt  wird.  Eine  einfache  und  zweckmässig  construirte  AnfiEUgs- 
vorricbtung  dieser  Art,  welche  in  Fig.  9,  Tafel  V  dargestellt  ist,  findet  man  in  den, 
der  London  and  North  Western  Bahn  zugehörigen,  auch  mit  hydraulischen  Erahnen 
ausgerüsteten,  Lagerhäusern  am  Haydon-square ,  Minoriesstreet ,  in  der  City  Ton 
London.  Bei  dieser  Hebevorrichtung  ruht  die  Platform,  welche  2  schmiedeeiserne 
Träger  b  enthält,  vermittelst  des  gusseisernen  Querbalkens  a  unmittelbar  auf  dem 
Treibkolben.  Die  Träger  h  sind  überdies  durch  schmiedeeiserne  Streben  mit  einem 
unteren,  in  seiner  Mitte  ringförmig  gestalteten,  gusseisemen  Querbalken  c  verbunden, 
der  ebenso  wie  der  Querbalken  a  mit  beiden  Enden  an  verticalen  Leitschienen  gleitet. 

Ein  direct  wirkender  hydraulischer  Aufzog  für  Wagen 
befindet  sich  in  Broad  Street  Station  London  für  eine  Nor- 
mallast von  1 4000  Kilogr.  und  einen  Hub  von  7"*  construirt. 
(Das  Gewicht  eines  gewöhnlichen  englischen  Gtttef- 
wagens  beträgt  im  beladenen  Zustande  etwa  14000  Kilogr.) 
Derselbe  ist  in  Fig.  11  skizzirt;  das  Terrain  ist  bei  aa , 
die  Platform  h  h  des  Aufzugs  ist  durch  Consolen  mit  den 
Kolbenstangen  der  hydraulischen  Dmckcylinder  cc  verban- 
den, welche  unter  der  Erde  eingebaut  sind. 

Es  sind  2  Dmckcylinder  von  230""»  und  100~  Dnrcli- 
niesser  vorhanden,  von  denen  der  grössere  zum  Heben  der 
Wagen,  der  kleinere  zum  Heben  der  todten  Last  dient. 

Die  Platform  wird  bei  der  Bewegung  durch  die  Füh- 
rungen d  d  gehalten. 

Damit  nicht  Wagen  durch  Unvorsichtigkeit  in  die 
(Irube  geschoben  werden  können,  sind  Bohlen  ee  angebracht, 
welche  sich  bei  der  Bewegung  verschieben  und  selbstthätig 
in  Buflerhöhe  der  Wagen  stellen,  daher  die  Zugänge  ab- 
schliessen. 
Eine  ähnliebe,  zweckmässig  construirte  hydraulische  Hebevorrichtung  fllr  Eisen- 
bahnwagen findet  man  auf  dem  Güterbahnhof  der  Great  Western  Bahn  zu  Paddington 
in  London.  Bei  dieser  Hebevorrichtung  sind  ebenfalls  2  hydraulische  Treibcylinder  vor- 
handen; der  eine  steht  unten  in  einer  Grube  im  Boden.  Die  Platform,  welche  aoa  einen^ 
schmiedeeisernen  Gestell  mit  hölzernem  Bohlenbelag  und  Langschwellen  unter  den 
Schienen  ])esteht,  ruht  auf  dem  Treibkolben  und  der  vom  Druckwasser  anf  diesen 
Kolben  ausgeübte  Druck  genügt,  um  die  Platform  aufwärts  zu  bewegen,  wenn  die- 
selbe leer  oder  mit  einem  leeren  Wagen  besetzt  ist.  Wenn  aber  ein  beladener  Wagen 
gehoben  werden  soll,  so  muss  das  Druckwasser  nicht  nur  in  den  unteren  Treibcylinder 
eingelassen  werden,  sondern  auch  in  den  oberen,  welcher  seitwärts  am  oberen  Ende 
des  festen  Gerüstes  der  Aufzugsvorrichtung  angebracht  ist.  Dieser  obere  Treibcylin- 
der hat  denselben  Durchmesser  wie  der  untere,  aber  nur  eine  halb  so  grosse  Hab- 
liöhe,  wobei  durch  eine  am  Kreuzkopf  des  Kolbens  angebrachte  Kettenrolle  eine  zwei- 
fache  IJebersetzung  der  Bewegung  stattfindet,  so  dass  lieide  Treibkolben  zusammen 
einen  P^^  ^^l&l  »o  grossen  Druck  wie  der  untere  allein  ausüben  können      Das  eigene 
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Gewicht  der  Platform  wird  durch  ein  Gtegengewicht  fast  im  Gleichgewicht  gehalten, 
jedoch  nur  insoweit,  dass  die  leere  Platform  noch  durch  ihr  Uebergewicht  von  seilet 
herabgeht.  Eine  Zeichnung  dieser  Hebevorrichtung  findet  man  im  Organ  f.  d.  Fortschr. 
d.  Eisenbahnwesens,   1864,  p.  27. 

Aehnliche,  aber  weniger  zweckmässig  construirte,  hydraulische  Hebevorrichtun- 
gen befinden  sich  auf  der  GUterstation  der  Great  Eastem  Bahn  zu  London,  auf  der 
Gtlterstation  der  Great  Western  Bahn  zu  Bristol,  und  am  Hafen  von  Grimsby.  An 
letzterem  Ort  liegt  die  Hebevorrichtung  vor  einem  Kohlen-SturzgerUst,  wird  also  nur 
zum  Heben  von  beladenen  Kohlenwagen  benutzt  und  ist  mit  einer  runden  hölzernen 
Platform  versehen,  die  sich  während  des  Hebens  wie  eine  Drehscheibe  um  einen 
reehten  Winkel  dreht.  Diese  Drehung  wird  auf  sehr  einfache  Weise  dadurch  bewirkt, 
dass  die  Platform  an  2  Vierteln  ihres  Umfangs  mit  schräg  gestellten  eisernen  Zähnen 
besetzt  ist,  und  dass  eben  solche  Zähne  auch  an  den  beiden  verticalen  Leithölzem 
angebracht  sind,  welche  zur  Führung  der  Platform  dienen.  Die  Bewegung  der  Plat- 
form beim  Hinauf-  und  Herabgehen  ist  also  eine  schraubenförmige. 

Als  Beispiel  von  Aufzügen,  bei  welchen  eine  mehrfache  •  Uebersetzung  durch 
Kettenrollen  angebracht  ist,  dienen  die  in  Fig.  5  auf  Tafel  VI  skizzirten  hydrauli- 
sehen  Aufzüge  auf  Paddington  Station  London. 

Die  2  Aufzüge  haben  den  Zweck,  die  in  Terrainhöhe  ankommenden  Wagen 
auf  ein  erhöhtes  Comnmnicationsgleis  zu  heben,  welches  nach  dem  höheren  Theil  des 
Bahnhofs  führt.  Die  beiden  Aufzüge  A  und  B  liegen  zusammen.  Die  Gestellcon- 
struetion  ist  aus  Holz.  In  den  Führungssäulen  a  a  bewegt  sich  ein  Kasten  b  b,  aus 
Eisen  construirt ,  welcher  durch  den  Balancier  c  mittelst  der  Kette  d  d  gehoben  oder 
gesenkt  werden  kann;  der  hydraulische  Bewegungscy linder  liegt  vertical  bei  //; 
Gegengewichte  //  gleichen  die  todte  Last  aus. 

In  Deutschland  sind  2  hydraulische  Hebevorrichtungen  fQr  Eisenbahnwagen  zu 
Homberg  und  Ruhrort  für  die  dortige  Rheintraject- Anstalt  in  den  Jahren  1854 — 56 
ausgeführt,  deren  Beschreibung  nebst  ausführlichen  Zeichnungen  man  in  der  Zeitschr. 
f.  Bauwesen,  1857,  Heft  VI— IX,  findet. 

b)  Bewegung  auf  geneigten  Ebenen.     Weit  seltener,   als  durch  solche 
Hebevorrichtungen,    die  in  senkrechter  Richtung  die  Eisenbahnwagen  heben  und  sen- 
ken, hat  man  denselben  Zweck  durch  geneigte  Ebenen  zu  erreichen  gesucht.     Man 
findet  z.  B.  eine  solche  geneigte  Ebene  von  der  Neigung  1:8,    welche  vom  ersten 
zun  zweiten  Geschoss  führt,   in  einem  grossen  Lagerhaus  der  Manchester,   Shefßeld 
and  Lineolnshire  Bahn  zu  Manchester.     Zum  Hinaufziehen  und  Herablassen  der  Wagen 
dient  eine  starke  Winde  mit  dreifachem  Zahnräder- Vorgelege,  welche  entweder  durch 
.Albeiter  oder  durch  eine  Dampfmaschine  sich  bewegen  lässt.     Die  Bewegung  wird 
von  der  Dampfmaschine  auf  die  Winde  durch   ein  Paar  Riemenscheiben ,    von  denen 
die  an  der  Winde  befindliche  sich  aus-  und  einrücken  lässt,  übertragen. 

Besondere  Beachtung  unter  solchen  Anlagen,  die  das  Heben  und  Senken  von 
Güterwagen  bezwecken,  verdient  die  geneigte  Ebene,  welche  den  Bahnhof  Altena  mit 
^  dortigen  Eisenbahnquai  verbindet.  Die  Höhendififerenz  ist  dort  sehr  bedeutend, 
"tolich  gleich  28™,6,  die  Neigung  der  geneigten  Ebene  gleich  1  :  O^^-  Sie  wird  mit 
Ottern  Drahtseil  und  einer  Dampfmaschine  von  etwa  40  Pferdekraft  betrieben,  welche 
Uiten  am  Fuss  der  geneigten  Ebene  steht  und  gleichzeitig  das  erforderliche  Wasser 
^  Bahnhof  Altona  zu  pumpen  hat.  Die  dazu  gehörigen  Dampfkessel  liefern  Uber- 
^  den  nöthigen  Dampf  für  die  oben  beschriebenen  Dampfwinden  und  Dampf  krahne 
in  Olitersehnppen  am  dortigen  Eisenbahnquai.     Auf  der  geneigten  Ebene  bewegt  sich 
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ein  Schlitten  mit  horizontaler  Oberfläche,  anf  den  die  Guterwagen  gefahren  werden. 
Der  Schlitten  ist  verbanden  mit  einem  Drahtseil,  welches  vom  Maschinenhaas  ab  über 
Rollen  neben  dem  Gleis  der  geneigten  Ebene  aufwärts  geführt  and  am  oberen  Ende 
derselben  über  eine,  anter  dem  Gleis  in  einer  Grabe  liegende,  grosse  horizontale  Rolle 
geleitet  ist.  Der  Schlitten  hat  6"  Länge  und  raht  auf  2  Achsen,  von  denen  die  nntere 
mit  2  Rädern  von  0™,8  Darchmesser,  die  obere  mit  4  Rädern  von  gleicher  Grösse  ver- 
sehen ist.  Von  diesen  4  Rädern  laafen  die  beiden  mittleren  ebenso  wie  die  beiden 
Räder  der  anteren  Achse  auf  dem  Gleis  der  geneigten  Ebene;  am  oberen  und  unteren 
Ende  der  geneigten  Ebene  stützt  sich  die  obere  Achse  aber  nicht  anf  die  mittleren, 
sondern  aaf  die  äusseren  beiden  Räder,  und  diese  Räder  stehen  dann  auf  kurzen 
horizontalen  Schienensträngen,  während  auch  die  Schienen  des  Gleises  der  geneigten 
Ebene, .  worauf  die  Räder  der  unteren  Achse  verbleiben,  am  oberen  und  unteren  Ende 
der  geneigten  Ebene  in  die  horizontale  Richtung  übergehen.  Der  Schlitten  ist  seit  dem 
Jahr  1867  mit  einer  selbstwirkenden  eisernen  Gleit-  oder  Schlittenbremse  versehen, 
welche  zu  beiden  Seiten  des  Gleises  der  geneigten  Ebene  auf  dem  Boden  schleifty 
sobald  das  Drahtseil  abgerissen  ist.  In  einem  solchen  Fall  stützt  sich  dann  der 
ganze  Schlitten  auf  jene  Gleitbremse.  Das  Bremsen  des  Schlittens  bei  hinabgehender 
Bewegung  wird  im  Uebrigen  durch  die  Dampfmaschine  bewirkt,  so  dass  jene  Gleit- 
bremse nur  im  Nothfall  zur  Wirkung  kommt.  Die  Geschwindigkeit  der  hinaufgehen- 
den Bewegung  beträgt  1*" — 2"",  der  herabgehenden  2°— 4°  per  Secunde.  Die  Anlage, 
welche  in  der  Hauptsache  schon  aus  den  Jahren  1844  —  1846  stammt,  hat  sich  im 
Allgemeinen  als  zweckentsprechend  bewährt. 

§  8.  Sturzgerfiste.  —  Die  Sturzgerüste  oder  Vorrichtungen  zum  Abstflrzen 
Entleeren]  von  Eisenbahnwagen,  die  mit  Kohlen,  Erzen,  Steinen  oder  anderen  Roh- 
materialien beladen  sind,  findet  man  besonders  häufig  an  Häfen,  wo  die  Kohlen  in 
Schifi^e  verladen  werden.  Aehnliche  Vorrichtungen  dienen  auch  an  manchen  Orten, 
namentlich  in  England,  zum  Abstürzen  der  Kohlen  oder  anderer  Rohmaterialien  aus 
Eisenbahnwagen  auf  Landfuhrwerk  oder  auf  Lagerplätze ,  sowie  zum  Abstürzen  der 
kleinen  schmalspurigen  Transportwagen  der  Bergleute  auf  Eisenbalmwagen  oder  son- 
stiges Fuhrwerk.  Da  die  Sturzgerüste  in  der  Regel  zum  Abstürzen  von  Kohlen  die- 
nen, so  wird  im  Folgenden  hauptsächlich  nur  von  Kohlen-Sturzgerüsten  die  Rede  sein. 
Dieselben  Sturzgerüste  lassen  sich  aber  in  gleicher  Weise  auch  zum  Abstürzen  an- 
derer Rohmaterialien  benutzen. 

Die  Sturzgerüste  sind  einzutheilen  in 
feststehende  Sturzgerüste  and 
bewegliche  Sturzgerüste. 

Bei  den  feststehenden  SturzgerUsten  geschieht  das  Absttlrzen  der  Kohlen 
iu  der  Weise,  dass  der  Wagen  auf  dem  Bahndämme  oder  auf  einem  festen  Gerüste 
stehen  bleibt  und'  die  Kohlen  durch  Seiten-  oder  Bodenklappen  auf  eine  geneigte 
Ebene  Rutsche)  oder  auf  eine  Rinne  gestürzt  werden,  wodurch  dieselben  auf  den 
Lagerplatz  oder  auf  das  vor  dem  Gerüst  liegende  SchiflF,  oder  auf  gewöhnliches  Fuhr- 
werk gelangen.  Bei  den  bewep: liehen  SturzgerUsten  geschieht  das  Abstürzen 
derart,  dass  der  Wagen  auf  eine  bewegliche  Platform  gefahren  wird,  welche  entwe- 
der durch  einen  geeigneten  Mechanismus  um  eine  Achse  gedreht  wird,  wobei  die 
Entladung  des  Wagens  durch  die  Kopfseite  stattfindet,  oder  welche  mit  dem  Wagen 
niedergelassen  wird,  wobei  die  Entleerung  durch  die  Boden-  oder  Seitenklappen  ge- 
schieht. Das  letztere  Verfahren  hat  den  Vortheil,  dass  die  Kohlen  aus  geringer  Höhe 
herunterfallen  und  daher  weniger  zerkleinert  werden. 
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Als  die  einfachste  Art  von  festen  Starzgerttsten  sind  die  Kohlenrutt«clien ,  wie 
solche  z.  B.  auf  dem  Kohlenbahnhofe  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  An- 
wendung gefunden  haben,  zu  erwähnen  (Fig.  8  auf  Tafel  VI) .  Die  Ferdinands-Nord- 
bahn  (wie  die  meisten  Oesterreichischen  Bahnen)  hat  nui;  Kohlenwagen  mit  seitlichen 
Klappthttren  und  ist  deshalb  auf  die  Seitenentladung  angewiesen.  Verzichtet  man 
nun  darauf»  alle  4  Klappthttren  gleichzeitig  zu  öffnen,  und  beschränkt  sich  bei  der 
Entladung  nur  auf  die  eine  Seite,  so  geht  zwar  der  Vortheil,  den  die  4  Klappthttren 
f&r  die  Selbstentladung  bieten,  tnr  Hälfte  verloren ,  anderentheils  gestalten  sich  aber 
die  Entladungsvorrichtungen  in  so  einfacher  Weise,  dass  überall,  wo  das  Entlade- 
gleis  nur  um  etwa  2^  höher  als  der  Lagerplatz  liegt,  diese  Art  der  Entladung  mit 
Vortheil  Anwendung  finden  wird. 

Bei  dem  Kohlenplatz  der  Ferdinands-Nordbahn  liegt  der  Lagerplatz  4™,27  unter 
den  E^tladungsgleisen.  [Siehe  Kohlenverkehr  auf  den  preussischen  Eisenbahnen  vom 
Regierungs-  und  Baurath  Schwabe,  Erbkam's  Zeitschr.  für  Bauwesen  1874.) 

Ein  Sturzgerttst,  wie  solches  auf  dem  Bahnhofe  Hadamar  der  Nassauischen 
Eisenbahn  ausgeführt  ist,  zeigt  Fig.  16  und  16*  der  Tafel  VI.  Hierbei  liegt  die  Sturz- 
bahn und  der  Lagerplatz  unter  dem  Gleise,  und  kann  dabei  ausser  der  Seitenentladung 
noch  Bodenentladung  stattfinden. 

Eine  Sturzbahn  für  Erze  ist  auf  dem  Bahnhofe  zu  Oberlahnstein  eingerichtet. 
Dieselbe  ist  ganz  aus  Eisen  hergestellt  und  ruht  auf  eisernen  Säulen. 

Es  kommt  bei  dem  Abstttrzen  der  Kohlen  ttberhaupt  immer  darauf  an ,  diesel- 
ben nicht  aus  grösserer  Höhe  herabfallen  zu  lassen,  weil  dabei  zu  viel  Kohlen  zer- 
kleinert werden,  also  die  Qualität  der  Kohlen  zu  sehr  leidet. 

Als  Beispiel  eines  zweckmässig  construirten  Sturzgerttstes  zum   Verladen  der 
Schiffe,  wobei  der  Wagen  auf  dem  festen  Gerüst  stehen  bleibt,   mögen  hier  die  vom 
Ingenieur  Dincq    in  Jemappes   (Belgien)    construirten  Kohlen-Stnrzgerüste    erwähnt 
werden,  deren  Beschreibung  man  im  G6nie  indust.,  Dec.  1864,  p.  307  und  im  Organ 
f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw. ,  1865,  p.  220,  findet.     Unterhalb  des  Gleises,  worauf 
die  auszuladenden  Wagen  angefahren  werden,  befinden  sich  2  oder  mehrere  hölzerne 
oder  eiserne  Rinnen,  welche  drehbar  sind  und  in  verschiedenen  Neigungen  festgestellt 
werden  können.    Die  Achse  der  oberen  Rinne  ist  fest,  die  Achse  der  unteren  da- 
gegen kann  verschiedene  Höhenlagen  annehmen  und  wird  in  der  ihr  ertheilten  Lage 
durch  Vorsteck- Bolzen  festgehalten,  welche  in  Segmentstücken  befestigt. werden.     Da- 
mit die  Drehung  der  Rinnen  möglichst  leicht  auszuführen  ist,  wird  ihr  Gewicht  durch 
dn  Gegengewicht  ausgeglichen,  welches  an  einer  über  Leitrollen  geführten  Kette  auf- 
gehängt ist. 

Die  Entladung  der  Wagen  kann  entweder  durch  bewegliche  Bodentrichter  oder 
durch  bewegliche  Endborde  erfolgen.  Die  bewaglichen  Boden  der  ersteren  Anordnung 
werden  durch  eine  Kette  regiert,  die  durch  Drehung  einer  Kurbel  von  einer  im  Wagen 
linden,  durch  ein  Sperrrad  festzustellenden  Querwelle  sich  abhaspelt.  Die  Boden- 
triditer  legen  sich  auf  die  festen  Trichter,  welche  im  Gleise  angebracht  sind,  auf  und 
luBen  die  Kohlen  durch  dieselben  ohne  Stoss  auf  die  oberen  Rinnen  herabfallen.  Die 
Bodentrichter  sind  am  besten  aus  Eisenblech  herzustellen. 

Wenn  die  Wagen  aber  von  hinten  zu  entladen  sind,  so  wird  ein  Stttck  Schie- 
iKDstrang  um  eine  horizontale  Achse,  die  etwa  in  seiner  Mitte  liegt  und  quer  gegen 
<Us  Gleis  gerichtet  ist,  drehbar  gemacht.  Zur  Drehung  des  auf  einer  Platform  liegen- 
^  Gleisstttckes  um  die  Achse  dient  ein  Getriebe  mit  Zahnstange ,  deren  Seitenfüh- 
'lu^  um  die  Achse  des  Getriebes  drehbar  sind.    An  dieser  letzteren  Achse  befindet 
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sich  eine  Handkurbel  fttr  die  Drehnng^  nnd  ein  äperrrad  zur  Feststellung  der  Piat- 
form  in  einer  gewissen  Lage.  Die  Wagen  werden  auf  der  Platform  durch  eine  Kette 
festgehalten,  welche  mit  ihren  beiden  Enden  an  der  hinteren  Wagenachse  festgehakt 
ist,  während  sie  in  ihrer  Mitte  um  Leitrollen,  die  an  den  Langschwellen  der  Platform 
angebracht  sind,  gelegt  ist. 

Diese  Sturzgerüste  werden  in  Belgien  vielfach  zum  Beladen  der  flach  und  leicht 
gebauten  Kanalboote  benutzt.  Um  nun  ein  solches  Boot  gleichmässig  und  gleichzeitig 
über  seine  ganze  I^änge  beladen  zu  können,  hat  man  dort  gewöhnlich  eine  grössere 
Zahl  solcher  Sturzgerüste  neben  einander  angelegt,  z.  B.  setzt  man  für  ein  Schiff  von 
30  bis  35  Meter  Länge  4  bis  5  solcher  Sturzgerüste  gleichzeitig  in  Thätigkeit,  ent- 
ladet also  ebenso  viel  Wagen  gleichzeitig  in  das  Schiff,  in  welchem  dann  etwa  10 
Mann  das  Ausbreiten  der  Kohlen  besorgen.  Das  Abwärtsgleiten  der  Kohlen  in  den 
Rinnen  wird  durch  Arbeiter,  von  den  durch  Kanäle  unter  sich  verbundenen  Räamen 
zwischen  den  Rinnen  und  dem  Mauerwerk  aus,  befördert  und  nöthigenfalls  regalirt. 
Ein  Arbeiter  für  jeden  Wagen  ist  mit  dem  Ausstürzen  der  Kohlen  durch  den  Boden- 
trichter beschäftigt.  Um  der  Zerkleinerung  der  Kohlen  beim  Abstürzen  möglichst  vor- 
zubeugen, muss  man  die  Bodentrichter  so  nahe  als  möglich  an  die  oberen  Rinnen 
bringen.  Zu  dem  Zweck  muss  man  die,  dem  Wasser  zunächst  liegende  Schiene  auf 
einen  eisernen  Träger  legen,  während  die  andere  Schiene  auf  der  Futtermauer  ruht. 

Zum  Beladen  eines  Schiffes  von  250  Tonnen  Tragfähigkeit  und  30  bis  35  Meter 
Länge  braucht  man  25  Wagen  von  je  10  Tonnen,  von  denen  immer  5  gemeinschaft- 
lich entladen  werden.  Dazu  sind  höchstens  20  Arbeiter  und  5  Stunden  Arbeitszeit 
erforderlich,  was  bei  2^^  Frcs.  oder  2  Mark  täglichem  Arbeitslohn  im  Ganzen 
25  Frcs.  oder,  per  Tonne  0,1  Frcs.  Kosten  verursacht.  Wenn  das  Umladen  der  Koh- 
len durch  Handarbeit  geschieht,  so  sind  die  Kosten  6  bis  14  Mal  so  hoch. 

Aehnliche  Sturzgerüste  mit  hölzernen  oder  eisernen  Rinnen,  meistens  aber  von 
einer  weniger  durchdachten  und  zweckmässigen  Construction ,  findet  man  häufig  in 
Deutschland,  namentlich  an  den  Ufern  des  Rheins  und  seiner  Nebenflüsse.  Von  ähn- 
licher Construction  sind  u.  A.  die  ausgedehnten  Kohlensturzgerüste  am  Kanalhafen 
von  Saarbrücken,  deren  Beschreibung  man  in  der  Zeitschr.  f.  Bauw.  1866,  pag.  362, 
und  im  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1867,  pag.  72,  findet.  Es  sind  dort 
38  Sturzbahnen  oder  Sturzgerüste  vorhanden,  und  zwar  5  Gruppen  von  je  4  einzelnen 
Sturagerüsten ,  ähnlich  wie  bei  der  oben  beschriebenen  Belgischen  Construction  als 
Trichter  ausgebaut,  dagegen  die  dazwischen  liegenden  Sturzbahnen,  ebenfalls  je  4  zu- 
sammen, nur  mit  gepflasterten  Dossirungen  versehen,  die  sich  auf  die  Quaimauer 
stützen.  In  das  Gleis,  worin  die  Sturzgerüste  sieh  befinden,  sind  verschiedene  Dreh- 
Scheiben  eingelegt,  damit  man  die  entleerten  Wagen  leicht  beseitigen  kann.  In  den 
eisernen  Rinnen  der  Sturzbahnen  zu  Saarbrücken  siehe  Fig.  14  und  15  auf  Tafel  VIj 
können  die  Kohlen  durch  eine  grosse  hölzerne  Klappe  zurückgehalten  werden,  eine 
Anordnung,'  die  man  überhaupt  häufig  bei  solchen  Sturzgerüsten  findet.  In  jeder 
Rinne  finden ,  wenn  dieselben  in  solcher  Weise  durch  die  Klappe  verschlossen  ist, 
1 0  Tonnen  Kohlen  Platz,  so  dass  die  Rinnen  als  kleine  Kohlenmagazine  dienen  können, 
für  den  Fall  dass  nicht  gerade  ein  Schifl*  zur  Abnahme  der  betrefienden  Kohlensorte 
vor  der  Sturzbahn  liegt.  Die  dort  gebräuchlichen  Kohlenwagen  haben  einen  beweg- 
lichen Boden  und  fassen  10  Tonnen  Kohlen. 

Eine  einfachere  Anordnung  von  Sturzgerüsten  zeigen  diejenigen  von  Ruhrort, 
welche  jedoch  gegenüber  den  vorerwähnten  den  Nachtheil  haben ,  dass  zu  gleicher 
Zeit  nur  ein  Wagen  in  das  vor  dem  Gerüst  liegende  Schiff*  entladen  werden  kann. 
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In  einem  an  den  Ufern  des  Rnfarorter  HafenB  entlang  geführten  Bahngleiee 
sind  DrehBcheibeD  angelegt,  auf  denen  die  Wagen  nach  den  normal  zum  Ufer 
liegenden  Oleiseo  gedreht  nnd  anf  die  einzelnen  vorgebanten  Trichter  (Fig.  1  u.  2  anf 
Tafel  VI:  geschoben  werden,  durch  welche  dann  die  Kohlen  durch  Abnahme  oder 
.  Aufklappen  der  4  Borde  in  das  damnter  liegende  Schiff  abgestürzt  werden :  ist  der 
Wagen  entladen,  so  wird  er  aber  die  Drehscheibe  zurück  in  einen  freien  Strang  ge- 
fllhrt,  am  einem  anderen  Wagen  Platz  zd  machen. 

Der  Trichter  n  a  reicht  nm  l'",3  Über  dae  Bahngleis  nnd  hat  an  der  unteren 
OeShong  die  dnrch  die  Winde  b  verstellbare  Rinne  c. 

Die  StnTzgertlste,  wobei  der  Wagen  auf  eine  bewegliche  Platfonn  gefahren  nnd 
mit  dieser  Platfonn  bis  Über  die  Scfaiffsluken  hinabgelassen  wird,  so  dass  die  Kohlen 
dann  in  senkrechter  Richtung,  aber  nar  aus  geringer  Hohe,  in  den  SchifTsraum  hin- 
ein fiülen,  sind  in  den  mannigfaltigsten ,  tfaeils  sehr  sinnreichen ,  theils  ziemlich  nn- 
geadiickten  Constmctionen,  in  England,  namentlich  an  den  Ufern  des  Tyne,  an  den 
^fen  von  Snndcriand,  Hartlepool,  Cardiff  etc.  zu  finden.  Als  eine  der  besten  Con- 
stmctioaen  dieser  Art  für  solche  Kohlenwagen,  die  einen  beweglichen  Boden  haben, 
ist  das  nachstehend  ;Fig.  12  nnd  13)  gezeichnete  StnrzgerUste  am  Hafen  von  Grimsby, 

Fig.  13.    Ansicht. 
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"dches  den  in  grosser  Anzahl  ausgeführten  Sturzgertlsten  am  Hafen  von  West-Hartle- 
pool  nachgebildet  ist,  anzusehen.  Dabei  hängt  die  hHlzeme  Fiatform,  welche  nebst 
den  duanfstehenden  Kohlenwagen  auf  die  Schiffe  niedergelassen  wird ,  an  2  breiten 
md  dtbmen  Drahtseilen,  welche  auf  2  Seilscheiben  h  von  etwa  2"  Durchmesser  anf- 
gniekelt  sind.  Die  Welle  a,  worauf  diese  beiden  Scheiben  stecken,  steht  dnrch 
Zabdder  mit  einer  Bremsscheibe  c,  deren  Bremshehel  von  dem  Arbeiter,  der  das 
Steigerast  bedient,  dnrch  Auftreten  mit  dem  Fuss  regiert  wird ,  in  Verbindung  nnd 
^^  10  jedem  Ende  noch  eine  kleinere  Seilscheibe  d,  woran  ein  Gegengewicht  e 
lAogt.  Wenn  nun  ein  beladener  Kohlenwagen  auf  die  Platfonn  gefahren  ist,  so  löst 
■>u  den  Bremshebel  etwas,  lässt  die  Platfonn  langsam  bis  dicht  über  das  Schiffs- 
dtek  hinabsinken,  wobei  die  Gegengewichte  e  gleichzeitig  in  die  Höhe  gehen ;  darauf 
ödit  man  die  Bremse  fest  an,  und  ein  Arbeiter,  der  mit  auf  der  Platform  steht,  Offnet 
die  Bodenklappen  des  Wagens ,  so  dass  die  Kohlen   unmittelbar  in  den  Schiffsraum 
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hineinfallen.  Die  Gegengewichte  e  genügen  nun,  um  die  Platfonn  mit  dem  entleerten 
Wagen  zusammen  in  die  Höhe  zu  ziehen^  wobei  die  Bewegung  wieder  mittelst  der 
Bremse  regulirt  wird.  Die  Maschinerie  ist  so  viel  als  möglich  durch  ein  kleines  höl- 
zernes Dach  und  verschalte  Seitenwände  vor  dem  Wetter  geschützt. 

In  der  Zeitschr.  d.  Hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver. ,  1857,  p.  342 — 353,  ferner 
in  Romberg's  Zeitschr.  f.  prakt.  Bank.,  1864,  p.  296 — 312,  und  im  Organ  f.  d. 
Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1865,  p.  162—165  und  218 — 220  findet  man  Zeichnungen 
und  Beschreibungen  von  einer  Menge  derartiger  Sturzgerüste  aus  England.  Als  be- 
sonders sinnreich  construirt  sind  die  Drehvorrichtungen  zu  erwähnen,  welche  mit  den 
Sturzgerttsten  am  Hafen  von  Hartlepool  in  Verbindung  stehen,  d.  h.  in  den  dahin 
führenden  Gleisen  die  Drehung  der  Wagen  um  einen  rechten  Winkel  gestatten,  ohne 
dass  deshalb  der  Wagen  bei  der  Hin-  und  Rückfahrt  zum  Stillstand  gebracht  wer- 
den müsste. 

An  den  Kohlenhäfen  von  Süd-Wales,  wo  die  Kohlenwagen  nicht  durch  Boden- 
klappen, sondern  durch  ein  bewegliches  End])ord  entleert  werden,  sind  die  Sturz- 
gerüste  in  der  Kegel  so  construirt,  dass  die  Kohlenwagen  freilich  auf  eine  bewegliche 
Platfomi,  die  in  senkrechter  Richtung  herabgelassen  werden  kann,  gefahren  werden^ 
aber  mit  der  hinteren  Achse  an  Ketten  aufgehängt  werden ,  so  dass  sie  beim  Herab- 
sinken der  Platform  nur  mit  den  Vorderrädern  derselben  folgen  können,  also  eine 
nach  vorn  geneigte  Stellung  annehmen.  Der  Wagen  schüttet  dann  die  Kohlen  auf 
eine  eiserne  Rinne,  die  sowohl  ihrer  Höhenlage  wie  ihrer  Richtung  nach  beliebig  ver- 
stellt werden  kann. 

Wo  keine  genügende  Höhe  disponibel  ist,  um  solche  selbstwirkende  Storzvor- 
richtnngen  anzubringen,  mnss  man  die  beladeuen  Kohlenwagen  erst  durch  Dampf- 
kraft so  weit  wie  erforderlich  heben,  um  die  Kohlen  daraus  abstürzen  zu  können. 
Eine  solche  Anordnung  zeigt  z.  B.  das  hydraulische  Sturzgerüst  der  Niederländischen 
Rhein-Eisenbahn  zu  Amsterdam,  wovon  man  eine  Beschreibung  nebst  Zeichnung  im 
Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  ISHO,  p.  174  findet.  Dabei  wird  nämlich 
der  beladene  Kohlenwagen  auf  eine  Platform  gefahren,  welche  um  ihre  Vorderkante 
drehbar  ist  und  durch  einen  unter  ihrer  Mitte  angebrachten,  senkrechtstehenden  hydrau- 
lischen Cylinder  am  hinteren  Ende  so  weit  gehoben  werden  kann,  dass  sie  eine  um 
15^  geneigte  Stellung  annimmt.  Bevor  die§e  Operation  beginnt,  ist  das  vordere  End- 
bord des  Wagens  abgenommen ,  damit  die  Kohlen  von  selbst  herausfallen  können. 
Neben  dem  Gerüst  ist  eine  kleine  Dampfmaschine  aufgestellt,  welche  das  Druckwas- 
ser in  den  hydraulischen  Cylinder  pumpt.  Die  ganze  Anlage  ist  verhältnissniässig 
kostspielig  und  nur  in  Ausnahmefällen  zu  empfehlen.  Selbst  wirkende  Sturzvorrich- 
tungen sind  jedenfalls  von&uziehcn ,  weil  sie  in  der  Anlage  wie  im  Betrieb  weit  bil- 
liger sind. 

Zum  Ausschütten  der  beladenen  Kohlenwagen  in  die  Seeschifie  ist  am  Hafen 
zu  Leith  bei  Edinburg  die  in  den  Figuren  14>-16  (s.  p.  121)  skizzirte  Vorrichtung 
angebracht.  Dieselbe  besteht  aus  einer  Bühne  a,  auf  welche  der  zu  entladende  Wa- 
gen geschoben  wird,  die  Schienen  sind  vom  aufgebogen.  Die  Bühne  dreht  sich  um 
den  Zapfen  b,  wird  aber  im  normalen  Zustande  durch  das  Gegongewicht  r  zurück- 
gehalten. An  dem  Zapfen  b  ist  ein  Zahnbogen  d  d  befestigt ,  durch  welchen  bei  Be- 
wegung der  Kurbel  e  und  der  Zahnräder /'  und  g  die  Bühne  in  geneigte  Lage  ge- 
bracht wird,  80  dass  die  Kohlen  aus  der  geöffneten  Stirnplatte  in  die  Schifib  fallen; 
eine  geneigte  Rinne  h  verhindert,  dass  die  Kohlen  in  den  Hafen  fallen. 
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In  demselben  Bahnhof  Leith  werden  an  anderen  Stellen  die  Kohlen  nach  Skizze 
(Fig.   17]  ausgeladen. 


Ein  Krahn  A  hebt  durch  die 
Kette  a  a  den  Kasten  By  in  welchen 
der  Wagen  auf  dem  Gleise  *  b  ge- 
schoben ist,  und  bringt  denselben  durch 
Drehung  über  das  Schiff;  in  dieser 
Lage  wird  der  Kasten  in  der  von  dem 
flbrigen  Mechanismus  unabhängigen 
Kette  cc  mittelst  einer  Winde  hinten 
gehoben,  so  dass  aus  demselben  bei 
geöffneter  Stimklappe  die  Kohlen  in 
die  Schiffe  fallen ;  der  Kasten  B  ist 
vom  geschlossen,  hinten  offen. 

In  ähnlicher  Weise  werden 
in  Liverpool  Kohlen  in  Schiffe  ge- 
laden, wobei  die  Ketten  direct  an 
den  Wagenkasten  gehängt  werden; 
eine  der  Ketten  ist  nur  so  lang,  dass 
der  Wagen  beim  Heben  nach  und 
nach  eine  geneigte  Lage  annimmt 
and  sieh  von  selbst  entladet. 

Auf  den  englischen  Bahnhöfen 
findet  man  die  SturzgerUste  Über  den 
Kohlenlagerplätzen  in  der  Regel  mit 
grossen  eisernen  Sieben,  d.  h.  schräg 
gestellten  Rosten   mit  abwärts  lau- 
fenden Roststäben  verbunden,  damit 
die  Kohlen   beim   Hinabgleiten   auf 
diesen   Rosten    gleichzeitig    gesiebt 
werden.    Die  Roststäbe  sind  in  der 
Begel  etwa  3°  lang,  9"°  breit,  SO*»" 
hoch,  die  Zwischenräume  18"™  weit, 
*e  Neigung  beträgt  etwa  1 :  J  «^ ;  am 
tmteren  Ende  der  Roste  befindet  sich 
dßc,  etwa  1™  breite,    ebenfalls  ge- 


Fig.  14. 


Fig.  15, 


h'i^,  11). 


Fig.  1 


Migte  hölzerne  oder  eiserne  Ausflussrinne,  die  vorn  durch  eine  etwa  0'",6  breite,  ()°,3 
hohe  Thttr  von  Eisenblech  sich  verschliessen  lässt.  Man  lässt  nämlich  die  Kohlen  aus 
dieser  Rinne  in  Säcke  hineinfallen,  die  auf  einer  einfachen  Waage  stehen  und,  nach- 
dem sie  gefüllt  sind,  gewogen  und  sodann  auf  Landfuhrwerk  verladen  werden.  Die 
^«gen,  deren  Gewicht  in  leerem  Zustand  bekannt  ist  und  jede  Woche  revidirt  wird, 
werden  dann,  nachdem  sie  vollständig  mit  Kohlensäcken  beladen  sind,  der  Controle 
wegen  auf  einer  Brückenwaage  nochmals  im  Ganzen  gewogen,  wodurch  man  also 
*Acnnt,  ob  bei  dem  Abwägen  der  einzelnen  Kohlensäcke  IrrthUmer  vorgekommen 
«nid.  Die  Waagen,  worauf  die  Säcke  gewogen  werden,  am  unteren  Ende  der  Sturz- 
Wnjcn  befinden  sich  in  etwa  1",5  Höhe  über  dem  Fussboden,  so  dass  die  dabei  be- 
schäftigten Arbeiter  die  gefüllten  Säcke  mit  grosser  Leichtigkeit  auf  das  Landfuhr- 
^^  aufladen  können. 
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Eine  derartige  Anlage  der  Great  Eastem  Bahn  in  deren  Koblendepot  in  Loi 
don  ist  in  Fig.  17  nnd  18  auf  Taf.  VI  dargestellt. 

Die  4  Gleise  aa  nehmen  die  beladenen  Wagen,  die  2  Gleise  i  &  die 
Eisenbahnwagen  auf.  Die  Räume  A  B  unter  den  Gewölben  dienen  als  Kohlendepo^ü 
nnd  zwar  die  Räume  A  für  Maschinenkohlen^  die  Räume  B  für  Haushaltungskohlen — 
In  dem  Gewölbescheitel  eines  jeden  Raumes  befindet  sich  eine  S"*  lange  und  1"*, 8  breites 
Oefinungy  durch  welche  nach  Oeffnen  der  Seiten-  und  Bodenklappen  des  über  der^ 
Oefifnung  stehenden  Eisenbahnwagens  die  Kohlen  hindurchgestürzt  werden.  In  den  - 
Räumen  B  fallen  die  Kohlen  auf  geneigte  Siebvorrichtungen  c  c ,  wobei  dieselben  in 
verschiedene  Grössen  sortirt  werden,  und  von  hier  aus  durch  die  Trichter  d  d  in  die 
auf  einer  Decimalwaage  e  stehenden  leeren  Säcke. 

In  den  Räumen  A  A  sind  keine  Sieb  Vorrichtungen  vorhanden.  (Siehe  Kohlen- 
verkehr auf  den  preussischen  Eisenbahnen  vom  Regicrungs-  und  Baurath  Schwabe, 
Zeitschrift  für  Bauwesen  1874.) 

In  Betreff  der  erforderlichen  Sicherheitsmaassregeln  bei  Construction  nnd  Be- 
nutzung der  Ladekrahne  nnd  sonstigen  Hebevorrichtungen  bleibt  noch  zu  bemerken, 
dass  dieselben  zur  Vermeidung  von  Unfällen  regelmässig  mehrere  Mal  im  Jahre  genau 
revidirt  und  sorgfältig  unterhalten  werden  müssen,  dass  ferner  die  grösste  Tragfähig- 
keit für  jeden  Krahn  (und  jede  Hebevorrichtung)  durch  Rechnung  zu  ermitteln,  sowie 
durch  Probebelastung  festzustellen,  deutlich  am  Krahn  zu  bezeichnen  und  unter  keinen 
Umständen  zu  überschreiten  ist.  Dabei  ist  die  grösste  Inanspruchnahme  des  Materials 
in  den  Hauptconstructionstheilen  durch  Rechnung  speciell  zu  prüfen  und  zwar  empfiehlt 
es  sich,  das  Schmiedeeisen  (in  den  Auslegern,  Zugstangen,  Krahnketten  etc.)  mit 
nicht  mehr  als  8Kilogr.,  das  Gusseisen  (in  den  Krahnsäulen)  mit  höchstens  7,5  Kilogr. 
das  Eichenholz  (in  Auslegern  und  Krahnsäulen)  mit  höchstens  0,8  Kilogr.  pro  D Milli- 
meter Querschnitt  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Inanspruchnahme  der  Ausleger  ist 
dabei  nach  der  Theorie  der  Zerknickungsfestigkeit  zu  berechnen.  Zu  den  Krahn- 
ketteU)  sollten  nur  geprüfte  Ketten  vom  besten  Schmiedeeisen  genommen  werden, 
auch  müssen  dieselben,  sobald  eine  starke  Abnutzung  derselben  sich  zeigt,  sogleich 
durch  neue  ersetzt  werden,  weil  das  Reissen  der  Krahnketten  besonders  gefährlich  ist. 

§  9.  Transportable  Laderampen.  —  Zur  Erleichterung  des  Lfadegeschäfta 
dienen  ausser  den  festen  Laderampen  (vergl.  1.  Band,  XYI.  Capitel,  §  4 — 6)  aach 
noch  die  transportablen  Laderampen,  welche  in  neuester  Zeit  auf  den  meisten  Bahnen 
vielfach  zur  Anwendung  kommen  und  namentlich  auf  Zwischenstationen  sehr  vortheil- 
haft  zu  verwenden  sind,  da  zum  Ver-  und  Entladen  von  einzelnen  schweren  Collis, 
Pferden,  Rindvieh  etc.  die  Transportwagen  nicht  zuvor  aus  dem  Zuge  entfernt  nnd 
an  die  festen  Ladebühnen  geschoben  zu  werden  brauchen ;  ausserdem  sind  diese  trans- 
portablen Laderampen  sowohl  an  den  Kopf-  als  an  den  Seitenthüren  der  Transport- 
wagen zu  verwenden. 

Es  werden  daher  in  den  Technischen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.  §  82 
ausser  den  festen  Wagen-  und  Viehrampen  in  einem  Nebenstrange  bewegliche  Ram- 
pen empfohlen. 

Wir  theilen  in  nachstehenden  Figuren  18  u.  19  [p.  123)  die  Skizze  einer  solchen 
Rampe  von  der  Rheinischen  Bahn  in  einer  Seitenansicht  und  einem  Querschnitt  mit. 
Dieselbe  hat  sich  als  besonders  zweckmässig  und  solid  construirt  erwiesen. 

Das  Gestell  besteht  aus  drei  j  ISxGö""""  starken  Langhölzern  von  5"", 924  Länge 
und  vier  118x92"'™  starken  Querhölzern,  die  durch  Verzapfen  resp.  Ueberblatten  nnd 
vier   quer   durchgehende   Schraubenbolzen    mit   einander   verbunden    sind.     Der  46' 
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ittarke  Bodenbelag  ist  an  den  Stössen  mit  Leisten  verseben,  um  den  zu  traosportiren- 
ilen  Thieren  das  Auf-  uod  Absteigen  zu  erleicbtern.  Die  Buhne  ist  l'",202  breit  und 
an  beiden  Seiten  mit  festen,  ITO""  beben,  46'°"  starken  Bords,  die  mittelst  eiserner 
Winkel  an  den  Querbölzern  befestigt  sind,    veraehen-     Ausserdem  ist  an  den  beiden 


Fig.  m. 


=[  Vm  der  nattirlirhcn  GrOnBe. 


Fig. : 


V\g.  iL 


i^eiten  noch  ein  abnehrahares  Geländer  angebracht,  dessen  h>äulen  in  doppelten  eiser- 
nen BOgeln,  die  an  den  äeitenbords  nnd  äusseren  Langhiilzern  des  Gestellei  fest- 
geMhrsnbt  sind,  stecken.  Die  Achse  ist  von  Schmiedeeisen  52"""  stark  und  mittelst 
riKrner  HchrauhenbUgel  an  den  äusseren  Längeurahmen  befestigt,  auf  derselben  dre- 
l*cn  rieh  die  Rfider,  wie  hei  allen  Landfahrwerken  in  ihren  ßUcbsen.  Das  Gestelle 
nnd  die  Geländersänlen  sind  von  Eichenholz ,  Fussboden  und  Geländer  von  Kiefem- 
linfe  he^eatellt. 

Wenn  man  die  Stützen  a  an  dem  einen  Ende  in  die  Hfihe  schlägt,  kann  man 
ndt  Hülfe  der  Handhaben  h  diese  Rampe  beliebig  an-  and  abfahren. 

Eine  solche  in  den  Werkstätten  der  Rheinischen  Bahn  angefertigte  Rampe 
kMtetincl.  20  ^  Werkstätte- Unkosten  37«  Mark  50  Pf. 

Aehnliche  transportable  Laderampen  sind  auch  schon  seit  vielen  Jahren  anf 
df  AHona-Eieler  Bahn  im  Gebrauch  gewesen. 

Eine  ähnliche  Laderampe,  welche  auch  zum  Verladen  von  Fahrzeugen,  E>iui- 
P*EBn,  Militärwagen,  Geschützen  etc.  zu  benutzen  ist,  zeigen  die  vorstehenden 
fWn  20  nnd  21. 

Dieselbe   ist  vermittelst  der  Schrauben  a  a  und  der  Handräder  ä  A  in    ihrer 
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Höhenlage  verstellbar  und  entsprechend  breiter  und  stärker  als  die  yorbeschriebene 
Laderampe. 

Die  Achse  der  beiden  Räder  ruht  anter  zwei  1-  Trägem  c  c ,  welche  mit  den 
aus  1- Eisen  von  80"^"^  Höhe  und  und  55"""  Breite  hergestellten  Haupttiägem  dd 
durch  Scharniere  e  e  und  den  beiden  Stellschrauben  verbunden  sind. 

Der  •46*""'  starke  Bodenbelag  ist  an  den  Stössen  mit  eisernen  Leisten  versehen. 
Vermittelst  der  verstellbaren  Haken  //  wird  die  Laderampe  während  des  Verladens 
mit  den  Eisenbahnwagen  verkuppelt. 

Wenn  bei  Transporten  von  Cavallerie  und  Artillerie  etc.  besonders  constmirte 
Laderampen  nicht  vorhanden  oder  sofort  herangeschafft  werden  können,  kann  znr 
Aushülfe  aus  abgesteiften  Hölzern  mit  übergelegten  Bohlen  in  kurzer  Zeit  eine  Kampe 
hergestellt  werden. 

B.   Apparate  zum  Feststellen  der  Fahrzeuge. 

§  10.  —  Apparate  zum  Feststellen  der  Wagen  auf  den  Bahnhofsgleisen  sind  ftlr  die 
Sicherheit  des  Betriebes  durchaus  erforderlich,  um  zu  verhindern,  dass  die  Wagen  nicht 
etwa  durch  starken  Wind  getrieben  von  selbst  sich  in  Bewegung  setzen,  wodurch  schon 
häufig  Unfälle  verursacht  sind.  Auf  Bahnhöfen,  die  in  Steigungen  liegen^  ist  diese 
Gefahr  natürlich  besonders  gross  und  muss  dort  die  Feststellung  der  Wagen  mit  be- 
sonderer Sorgfalt  geschehen.  Die  einfachsten  derartigen  Apparate  bestehen  ans  ein- 
fachen kleinen  Vorlegeklötzen  aus  zähem  Holz,  die  quer  Über  die  Schienen  vor  die 
Räder  des  Wagens  gelegt  werden.  Wenn  mau  dieselben  aber  lose  auf  die  Schienen 
legt,  so  verschieben  sie  sich  leicht  und  gewähren  keine  genügende  Sicherheit. 

Auf  den  englischen  Bahnen  sind  die  Nebengleise  häufig  mit  Sperrvorrichtungen 
versehen,  welche  aus  einem  einarmigen  Drehbaum  bestehen,  dessen  Drehpunkt  auf 
einem  ausserhalb  des  Gleises  angebrachten  Sattelholz  sich  befindet,  und  welcher  mit- 
telst horizontaler  Drehung  quer  über  die  benachbarte  eine  Schiene  gelegt  werden  kann 
und  in  dieser  Lage  durch  einen  innerhalb  des  Gleises  vorhandenen  Knaggen  abge- 
stützt wird.  Vergl.  die  Zeit.  d.  Ver.  deutscher  Eisenbahn verw.,  1863,  p.  644.)  Auf 
einigen  Bahnen,  namentlich  auf  den  Kohlengleisen  am  Tynedock  zu  South  Shields» 
welche  der  North-Eastern  Eisenbahngcsellschaft  angehören,  hat  man  solche  Sperrvor- 
richtungen selbstthätig  gemacht,  um  das  Herablaufen  der  Wagen  in  den  starken  Gre- 
Tällcn  zu  verhüten.  Durch  Gegengewichte  stellen  sich  dieselben  nämlich  von  selbst 
ein  und  brauchen  zum  Durchlassen  eines  einzelnen  Wsigens  nur  durch  Anheben  des 
Gegengewichts  von  einem  Arbeiter  mit  leichter  Mühe  eingezogen  zu  werden.  (2ieit8chr. 
f.  Bauw.,  1863,  p.  618  und  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahnw.,  1864,  p,  78.) 
Diese  Vorrichtungen  lassen  sich  natürlich  nur  immer  an  einer  bestimmten  Stelle  des 
Nebengleises  verwenden  und  stehen  insofern  an  Zweckmässigkeit  den  transportablen 
Vorrichtungen  (Vorlegern),  welche  zu  gleichem  Zweck  dienen,  nach. 

Dasselbe  gilt  von  einer  Hemmvorrichtung,  welche  von  Herrn  Du  Ion  in  der 
Zeit.  d.  Ver.  deutscher  Eisenbabnverw.,  1862,  p.  255  empfohlen,  und  bereits  mehr- 
fach ausgeführt  worden  ist.  Dieselbe  besteht  in  einem  eisernen  Bolzen,  der  in  senk- 
rechter Stellung  mitten  durch  eine  Schwelle  des  betretlenden  Bahngleises  hindnrchge- 
trieben  sein  und  an  seinem  oberen,  hervorstehenden  Ende  in  2  oder  3  Kettenglieder 
auslaufen  soll,  mit  denen  ein  eiserner  King  verbunden  ist.  In  diesen  Ring  hat  man 
dann  die  Kuppelkette  oder  eine  der  beiden  Notbketten  des  festzustellenden  Wagens 
einzuhängen. 
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Aaf  den  Bahnhöfen  von  Gebirgsbahnen,  wo  sich  unmittelbar  vor  dem  Bahnhof 
ein  starkes  Gefälle  befindet,  hat  man  häufig  am  oberen  Ende  dieses  Gefälles  starke 
Dreh-  oder  Schlagbarriören  angebracht,  womit  das  Hauptgleis  gesperrt  werden  kann, 
um  ein  Weglaufen  der  Wagen  vom  Bahnhof  auf  jenem  Gefälle  abwärts  zu  verhindern. 
Die  Dreh-  oder  Schlagbäume  dieser  Barrieren  liegen  dann  in  der  Höhe  der  Wagen- 
bnffer.  Solchen  Absperrungen  der  Bahnhöfe,  die  auf  Gebirgsbahnen  freilich  unter 
Umständen  nicht  zu  vermeiden  sind,  haftet  freilich  der  Nachtheil  an,  dass  die  regel- 
mässigen Zügen  dagegen  stossen  können,  also  die  Sicherheit  des  Betriebes  gefährdet 
ist,  wenn  jene  Barrieren  nicht  rechtzeitig  geö£fnet  sind. 

In  Frankreich  sind  die  auf  den  Bahnhofs -Nebengleisen  gebräuchlichen  Sperr- 
Yorrichtangen  den  englischen  sehr  ähnlich.  In  Gösch ler's  Tnsiit^  de  l'entretien  et 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Band  2,  p.  254,  sowie  im  Organ  f.  d.  Fortschr. 
d.  Eisenbahnw.,  1866,  p.  233,  findet  man  z.  B.  eine  Beschreibung  und  Abbildung  der 
anf  der  französischen  Ostbahn  üblichen  Sperrvorrichtung,  welche  so  construirt  ist,  dass 
bei  geöffnetem  Zustand  derselben  kein  Theil  über  die  Oberkante  der  Schienen  her- 
Torragt  (was  bei  den  in  England  und  Deutschland  gebräuchlichen  Sperrvorrichtungen 
in  der  Regel  nicht  der  Fall  ist.  Diese  Vorrichtung  besteht,  wie  aus  nebenstehenden 
Fig.  22  and  23  zu  ersehen  ist,  aus  2  beweglichen  Armen  n,  welche  sich  auf  die 
Schienen  b   legen  und  den 

Fig.  24.     Vorderansicht. 


Bädern    auf    deren     ganze 
Breite  einen  Widerstand  bie- 
ten. Dieselben  ruhen  nahe  an 
den  Schienen  auf  einer  aus- 
geschnittenen   Langschwelle 
c   und   stützen   sich,    wenn 
das  Gleis  gesperrt  ist,  gegen 
einen  Vorspmng   am   Ende 
dieser  Langschwelle;    dabei 
drehen  sie  sich  um  eine  ge- 
neigte Achse,    so  dass  sie, 
wenn  das  Gleis  zur  Durch- 
Wirt  frei    ist,    nicht    über 
die  Höhe  des  Schienenkopfes 
hervorragen.      Bei    anderen 
Sperryorrichtungen    ist    das 
in  der  Regel  nicht  der  Fall, 


Fi{f.  22.   Durchschnitt. 


^a—4 


Fi;;.  25.  Grundriss. 
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V'iiT.  'IVk  Querschnitt. 


Vorleger. 


Fig.  2a.   Gnmdriss. 

Sperr  Vorrichtung  auf 
Nebengleisen  der 
französ.  Ostbahn. 


^^  jedenfalls  als  ein  Uebelstand  anzusehen  ist  und  nur  zu  leicht  zur  Beschädigung 
?(m  Wagen  oder  Locomotiven  mit  sehr  tiefliegenden  Theilen  Veranlassung  giebt. 

Dagegen  hat  diese  Vorrichtung  wieder  den  Uebelstand,  dass  nicht  ein  Mann 
^"Wn  die  beiden  Sperrarme  kurz  vor  dem  Anschieben  des  Wagens  vorrücken  kann, 
<*ne  bei  dem  Ueberschreiten  des  Gleises  in  Gefahr  zu  kommen.  Man  kann  freilich 
*»ch  bei  dieser  Construction  einen  Bewegungsmechanismus  anbringen,  um  beide  Sperr- 
*"öe  gleichzeitig  von  einem  Punkt  ausserhalb  des  Gleises  zu  bewegen. 2) 

Die  transportablen  Hemmvorrichtungen  sind  freilich  nicht  ganz  so  zuverlässig  wie 
^  feststehenden,  aber  sie  sind  für  den  Betrieb  weit  bequemer,  weil  sie  sich  an  jeder 


*)  Ein  Paar  andere  feste  Absperrvorrichtungen  wurden  im   1.  Band,  XVI.  Capitel,  §  7 
*^ildet  und  beschrieben.  Anmerk.  der  Redact. 
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Fig.  19  biß  21  auf  Tafel  VI  stellt  einen  von  P.  Seemann  in  Wien  eonstrn- 
irten,  auf  der  Wiener  Weltausstellung  ausgestellten  Bremsschuh  dar.  Derselbe  besteht 
m  der  auf  der  Schiene  liegenden  eisernen  Platte  a  a,  dem  aus  Blech  und  Holz  con- 
stroirten  Widerlager  b  b ,  einer  Absteifung  aus  FaQoneisen  c  c ,  zwei  Stützen  d  d^ 
welche  in  die  Schwellen  gedrückt  werden,  damit  der  Bremsschuh  sein  Gleichgewicht 
nicht  verliert,  und  2  Handgriffe  e  e  zum  Tragen  des  Schuhes. 

Der  Schuh  wiegt  46,5  Kilogr. ;  es  gehören  daher  zwei  Personen  zur  Fortbewe- 
gung, beziehentlich  Aufstellung  desselben;  der  Preis  eines  solchen  Schuhes  stellt  sich 
bei  Anrechnung  eines  mittleren  Frachtbetrages  auf  etwa  105  Mark. 

Wie  ans  der  Skizze  ersichtlich,  reicht  der  Bremsschuh  hoch  hinauf  und  stossen 
daher  bei  Bremswagen  die  Klötze  oder  Stangen  gegen  den  Schuh,  auch  ist  derselbe 
ziemlich  kopfschwer^  und  fällt  leicht  um,  wenn  die  Stützen  dd  nicht  gut  befestigt  sind- 

Näheres  über  Versuche  etc.  findet  man  im  Organ  1874,  lU.  Heft. 

Fig.  22  bis  24  auf  Tafel  VI  stellt  einen  ähnlichen^  vom  Obermaschinenmeister 
Bttte  m  Cassel  construirten  Schuh  dar^  welcher,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich, 
viel  kleiner  ist. 

Derselbe  ist  in  Folge  des  Abreissens  von  Wagen  eines  eine  starke  Steigung 
hinauf  ÜEdirenden  Zuges  cönstruirt ,  und  soll  in  solchen  Fällen  von  den  Bahnwärtern, 
welche  das  Herablaufen  bemerken^  rasch  auf  die  Schienen  gelegt  werden;  die  Brems- 
wirkung ist  dieselbe  wie  bei  dem  vorbeschriebenen  Schuhe  das  Gewicht  15  Kilogr.,  der 
Hentellungspreis  etwa  27  Mark. 

Der  Schuh  besteht  ganz  aus  Eisen  und  zwar  aus  einer  Platte  a  a,  einem  darauf 
genieteten  Lager  bb,  einer  Achse  mit  loser  Rolle  cc  und  einem  Handgriff  (/,  an 
welchem  der  Schuh  von  den  Wärtern  anstandslos  mit  einer  Hand  getragen  werden  kann. 

Der  Schuh  ist  so  niedrig  cönstruirt  (130"^")^  dass  die  am  tiefsten  hinabreichenden 
Theile  der  Wagen  denselben  nicht  berühren  können,  und  deshalb  ein  Umwerfen  des- 
selben dnrch  schief  anstossende  Theile  nicht  erfolgen  kann^  ausserdem  bedarf  der- 
selbe keiner  Stützen,  und  kann  rasch  und  sicher  auf  die  Schienen  gelegt  werden. 

Eigenflittmlich  ist  daran  die  Rolle  c,  welche  durch  den  Umfang  des  Rades  in 
rotitende  Bewegung  gesetzt  wird. 

Ausser  dem  Widerstände  des  Bremsschuhes  gegen  das  Fortstossen^  welcher  sich 
init  dem  Glewicht  desselben  verringert,  kommt  nämlich  noch  die  lebendige  Kraft  zur 
Wirkung^  welche  die  Achse  in  Folge  der  raschen  Rotation  besitzt;  wäre  die  Rolle 
^t,  80  könnte  durch  den  Druck  auf  den  Punkt  z  und  die  Reibung  an  demselben  unter 
uigftnfltigen  Umständen  das  Rad  aufsteigen ,  da  dasselbe  jedoch  an  der  losen  Rolle 
Unen  festen  Angriffspunkt  findet,  so  ist  dieses  nicht  möglich. 

Bei  Versuchen  mit  dem  Bremsschuhe  auf  der  Main-Weser  Bahn^  bei  welchen 
einzelne  Wagen  und  ganze  Züge  auf  starkem  Gefalle  von  Locomotiven  herabgestossen 
^^eD,  hat  sich  der  Schuh  bewährt;  die  Vernietung  der  Platten  a  a  mit  dem  Lager 
^i  rnoss  kräftig  sein,  weil  sonst  bei  mehrfacher  Benutzung  durch  die  Schläge  der  auf- 
i^reDden  Achse  dieselben  leicht  locker  werden. 


C.    Lademaass  und  Ladeprofile. 

1 11.  —  Die  Feststellung  eines  Ladeprofils  für  die  grösste  zulässige  Ausladung 
^r  beladenen  offenen  Güterwagen  ist  für  jede  Bahn  durchaus  erforderlich.  Für  die 
BeUdang  derjenigen  Wagen,  welche  von  einer  Bahn  auf  eine  andere  übergehen,  aber 
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dabei  innerhalb  eines  gewissen  Eisenbahn- Verbandes  bleiben,  muss  das  Maximal-Lade- 
prufil  desselben  als  maassgebend  angesehen  werden.  Wenn  aber  der  Wagen  über 
mehrere  Bahnen  passiren  soll,  welche  nicht  zu  einem  einzigen  Eisenbahn- Verband 
geh('>ren,  so  muss  bei  seiner  Beladung  auf  die  Maximal-Ladeprofile  aller  Bahnen, 
welche  er  in  seinem  Lauf  berühren  wird,  Rücksicht  genommen  werden.  Für  den 
durchgehenden  Güterverkehr  innerhalb  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltangen 
erschien  es  daher  als  zweckmässige  eine  Zusammenstellung  der  Maximal-Ladeprofile 
aller  Bahnen,  welche  jenem  Verein  angehören,  anzufertigen  und  den  einzelnen  Ver- 
waltungen mitzutheilen,  und  es  beschloss  demnach  die  Dresdener  Eisenbahn-Techniker- 
Versammlung  vom  Jahr  1S65,  eine  Zusammenstellung  der  Minimal-Darch- 
fahrts-Profile  und  der  Maximal-Ladeprofile  der  verschiedenen  Bah- 
nen herstellen  zu  lassen;  nach  Ausführung  dieses  Beschlusses  wurde  ein  dem- 
nach construirtes  für  den  ganzen  Umfang  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen  zulässiges 
Maximal- Ladeprofil  von  der  Mainzer  General- Versammlung  im  Jahre  1857  ange- 
nommen. 

Nachdem  dieses  Profil  längere  Zeit  in  Benutzung  gewesen  war,  wurde  im 
Jahre  1872  zu  einer  Revision  desselben  geschritten  und  wurden  von  sämmtlichen 
Bahnen  die  auf  denselben  bestehenden  Abweichungen  vom  Normalprofile  des  lichten 
Raumes  eingefordert;  auf  Grund  der  eingegangenen  Nachweise  wurden  in  derSitsung 
der  technischen  Gommission  zu  Hannover  am  IG.  Januar  1874  folgende  Profile  fest- 
gestellt : 

1]  das  auf  sämmtlichen  Bahnen  des  Vereins  (mit  Ausnahme  der  Linie  Zabem- 

Avricourt)    zulässige  Maximal-Ladeprofil  von  Breite  3"", 000^    Höhe  4>",40o 

mit  halbkreisförmigen  Abschluss; 

2)  ein  grösseres  Ladeprofi^l  von  3"*, 200  Breite,  4"',650  Höhe  mit  polygonalen 
Abschluss ; 

3)  ein  mittelgrosses  von  3"",  150  Breite,   4'%500  Höhe  mit  halbkreisförmigen 
Abschluss, 

wonach  eine  Zusammenstellung  durch  die  Redaction  des  technischen  Vereinsorganes 
unter  dem  Titel  »die  Maximal-Durchfahrts -  und  Maximal-Ladepnifile.  Berlin  1874« 
veröfientlicht  wurde  (in  welchem  übrigens  nachträglich  manche  Correctnren  nöthig 
geworden  sind). 

Damit  das  Ladeprofil,  welches  für  die  einzelnen  Bahnen,  resp.  für  die 
Eisenbahn- Verbände  oder  den  ganzen  Verein  vorgeschrieben  ist,  beim  Beladen  der 
ofi^enen  Güterwagen  auch  wirklich  richtig  innegehalten  wird,  empfiehlt  es  sich  auf 
grösseren  Bahnhöfen  in  der  Nähe  der  Productcn-Ladeplätze  ein  sogen.  Lademaass 
aufzustellen.  Auf  kleineren  Bahnhöfen,  wo  ein  ungewöhnlich  hohes  oder  breites  Be- 
laden der  offenen  Gütenvagen  selten  vorkonnnt,  wird  es  in  solchen  seltenen  Fällen 
genügen  durch  einfaches  Nachmessen  mittelst  eines  Maassstabes  oder  durch  Anprobiren 
von  Latten-Schablonen  die  Inneliattung  des  Ladeprofils  an  den  lieladenen  offenen  Guter- 
wagen zu  prüfen. 

Uie  Hamburger  technisclien  Vereinbarungen  vom  Jalire  1871  für  Hauiitbahnen 
enthalten  über  die  Aufstellung  von  Lademaassen  folgende  Bestimmungen: 

§  85  der  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  Haupt-flisenbahnen  Deutschlands  sagt : 
»In  der  Nähe  dos  Güterschuppens  oder  der  Froducten-Ladeplätse  soll 
sich  eine  Vorrichtung  befinden,  mittelst  welcher  die  Iiadungen 
auf  offenen  Güterwagen  bezüglich  der  grössten  zulässigen  Aus- 
ladungen zu  controliren  sind.« 
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Fig.  28. 


Was  die  Construction  der  Ladeprofile  anbetriflft,  so  können  dieselben  entweder 
fest  oder  beweglich  sein,  und  zwar  sind  im  Allgemeinen  die  beweglichen  Lademaasse 
den  festen  vorzuziehen,  weil  bei  den  ersteren  weniger  leicht  durch  zu  hoch  oder  zu 
breit  beladene  Wagen  eine  Beschädigung  des  Lademaasses  oder  der  Ladung  und  des 
Wagens  herbeigeführt  wird.  Eine  Construction  beweglicher  Lademaasse  ist  in  nach- 
stehenden Figuren  dargestellt;  die- 
selben befindensich  auf  den  Haupt- 
and  Uebergangsstationen  der  Main- 
Weser  Bahn. 

Die  beiden  Schablonen  a 
und  6,  welche  je  aus  2  Theilen  be- 
8tehen>  hängen  in  Drehzapfen  ccy 
welche  an  einem  aus  Winkel-  und 
U-Eisen  hergestellten  Rahmen  d  d 
befestigt  sind. 

Die  beiden  Seiten  des  Kah- 
meos  bestehen  je  aus  2  nach  oben 
zosammengestossenen  Winkeleisen 
von  6»»  Stärke  und  69""  Breite 
und  einer  normal  zum  Gleise 
Btehenden  Strebe  aus  U-Eisen 
von  75""  Höhe  und  45™"  Breite. 

Die  Schablone  A  begrenzt  das  kleinste  Ladeprofil  für  die  Vereinsbahnen  mit 
AoMahme  von  Zabem-Avricourt  und  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen ;  ferner  mit  Aus- 
ludune  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn,  wenn  die  Ladung  aus  Stroh^  Holz,  Schilf  etc. 
besteht,  der  belgischen  Bahnen  und  der  französischen  Bahnen  und  die  SchablÖiie  B 
das  kleinste  Ladeprofil  für  alle  Bahnen. 

Die  Schablonen  sind  aus  Flacheisen  von  48""  Breite  und  6""  Stärke  hergestellt, 
nnd  werden  beim  Nichtgebrauch  durch  Hakeneisen  parallel  zum  Gleise  festgestellt. 
Der  Rahmen  ist  durch  Dubbel  mit  entsprechend  schweren  Quadern  verbunden. 
Wenn  ein  Wagen,  der  etwas  zu  hoch  oder  zu  breit  beladen  ist,  mit  massiger 
Geschwindigkeit  unter  ein  solches  bewegliches  Lademaass  gefahren  wird,  so  stösst 
die  Ladung  gegen  die  beweglichen  Schablonen  und  die  letzteren  drehen  sich  in  Folge 
denen,  so  dass  man  ohne  Weiteres  aus  deren  Stellung  erkennt,  ob  die  geprüfte  Ladung 
ttgestreift  hat. 

Auf  einigen  kleineren  Stationen  der  Main- Weser  Bahn  sind  ebenfalls  Schablonen 
derselben  Dimension  aufgestellt,  welche  aber  nur  aus  je  einer  Hälfte  der  beiden  be- 
stehen; dieselben  sind  ebenfalls  drehbar  und  an  Güterschuppen  etc.  angebracht. 


F^ 


^^^\w\  d.  «p.  £i»enbabu-Techuik.  iV.    'i.  Aufl. 
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IV.  Capitel. 

Wägevorrichtungen  für  Gepäck,  Oüter  und  ganze 
Wagenladungen;  Rollwagen  für  Oepäck  und  Güter. 

Bearbeitet  von 

Dr.  Eduard  Schmitt, 

ori    Profe'isnr  (1<*r  Inf^fnieurwiflRenncliafVn  an  ilf^r  ihilytpflinisrbpn  Srhtile  zu  narmstadt. 

Hierzu  die  Tafeln  V^,  VII  und  VI^.) 


§  1.  WägeTorrichtangen  im  AllgemeineiL  —  Eine  den  vorliegendeD  Zwecken 
entRprecheude  Wägevorrichtnng  ninss  folgende  Bedingungen  erfüllen: 

1  j  Sie  muss  sowohl  belastet,  als  unbelastet,  sobald  sie  absichtlich  —  von  einer 
(ileichgewichtslage  ausgehend  —  in  Schwingungen  versetzt  worden  ist,  in  die  anfäng- 
liche Gleichgewichtslage  wieder  zurückkehren ; 

2)  ihre  Theile  dürfen  bei  der  grössten  Belastung,  für  welche  sie  bestimmt  ist, 
keine  Formänderungen  zeigen ; 

3)  die  sich  berührenden  Theile,  welche  bei  den  Schwingungen  der  Waage  die 
ürebongsachsen  bilden  (Schneiden,  Lager  ,  müssen  von  genügender  Härte  sein,  um 
gegen  zu  schnelle  Abnutzung  Sicherheit  zu  gewähren,  sie  müssen  ferner  Keibungs- 
licheii  von  möglichst  geringer  Ausdehnung  darbieten  und  ihre  Bewegung  ohne  Klem- 
Bmng  and  seitliche  Friction  so  vollführen^  dass  der  Mechanismus  der  Waage  zu  freiem 
Spiele  gelangen  kann ; 

4)  endlich  müssen  die  an  jedem  Hebel  befindlichen  Schneiden  normal  zu  dem- 
Mlben,  parallel  gegen  einander  und  unwandelbar  befestigt  sein  und  sich  in  einer 
solchen  I^age  befinden,  dass  der  Schwerpunkt  bei  der  stärksten  Belastung  der  Waage 
nnter  der  Mittelschneide  liegt  und  die  Waage  daher  stets  stabiles  Gleichgewicht  zeigt. 

Es  empfiehlt  sich,  an  jeder  Waage  die  grösste  Last ,  ftlr  welche  sie  bestimmt 
i^  bei  grösseren  Brückenwaagen  auch  die  geringste  zulässige  Last  leicht  und  deut- 
lich sichtbar  anzugeben.  Es  ist  ferner  eine  Einrichtung  erforderlich,  durch  welche 
nch  das  Gewicht  sämmtlicher  Constructionstheile  der  Waage  so  ausgleichen  lässt,  dass 
in  unbelasteten  Zustande  die  Zunge  derselljen  zur  richtigen  Einstellung  gebracht 
werden  kann. 

Wir  führen  an  dieser  Stelle  noch  die  wichtigsten  sowohl  die  transportabeln, 
sb  auch  die  stabilen  Waagen  betreifenden  Bestimmungen  der  Eicbordnung  für  den 
%rddeat8chen  Band  vom  IG.  Juli  18G9  an: 

$:i1.  Zur  £ichun^  zuzulassen  sind  nur  solche  Gattungen  von  Waagen,  deren  Theorie 
Vid  deren  erfahrnngsmässige  Leistungen  eine  Bürgschaft  gewähren,  dass  sie  Empfindlichkeit,  Trag- 
^igkeit  und  Zuverlfissigkeit  von  hinreichendem  Grade  und  Iiinreicheuder  Dauer  für  die  Zwecke 
de«  Verkehrs  besitzen.   —Es  werdeu  daher  zur  Eichung  zunächst  nur  Hebelwaagen  zugelassen. 
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§  :i2.    Auf  Grund  der  allgemeinen  Bestimmungen  des  §  'M  werden  zunächst  nur  folgende 
Construetionssysteme  von  Hebelwaagen  für  cichuugsfähig  erklärt :   ...   b;  üngleicharmiga  Balkeo-  ■. 
Waagen,  c)  Brückenwaagen. 

§  3G.  Von  der  Eichung  oder  Stempelung  auszuschliessen  sind  alle  Waagen,  die  den  tut* 
her  angegebenen  Bedingungen  nicht  entsprechen,  insbesondere  daher:  alle  Waagen  mit  höliena'^ 
Waagbalkcn;  alle  Hebelwaagen,  bei  denen  sich  nicht  die  Achsen,  sondern  die  Pfannen  in  Hebdi' 
befinden;  .  .  .  ungleicharmige  Balkenwaagen,  bei  denen  das  Laufgewicht  nicht  an  einer  versehieb-: 
baren  Hülse  angebracht  ist ,  sondern  mit  einem  Haken  unmittelbar  auf  dem  Waagebalken  niht; , 
Brückenwaagen  . . . ,  bei  denen  oine  veränderte  Gewichts-  oder  Lastlage  zu  einem  die  vorgeaebrie-  ! 
l>ene  Empfindlichkeit  der  Waage  beeinträchtigenden  Reibungswidcrstande  Veranlassung  giebt 

Ueber  Bedingnisse  bei  Lieferang  von  Waagen  vergl.  Tilp,  £.,  Handbuch  der 
aligemeinen  und  besonderen  Bedingnisse  für  Leistungen  und  Lieferungen  im  Eises- 
bahnwesen.     Wien  1875.     p.  213. 

§  2.  WägeTorrichtungen  für  Gepäck.  —  Das  Reisegepäck  der  Passagieie 
wird  bei  der  Annahme  einer  Wägung  unterzogen.  Die  hierzu  dienenden  WSgeyor» 
richtungen  müssen  derart  construirt  sein^  dass  sie  eine  möglichst  rasche  ManipuUttun 
gestatten,  und  zwar  muss  diese  Möglichkeit  in  um  so  höherm  Grade  vorhanden  sein, 
je  grösser  und  bedeutender  die  Personenfrequenz  auf  der  betreuenden  Station  ist 

Man  hat  diese  Gepäckswaagen  vornehmlich  nach  drei  verschiedenen  Systeme! 
zur  Ausführung  gebracht,  nämlich  als  Decimalwaagen,  als  Zeigerwaagen 
und  als  Federwaagen.  Sie  haben  meist  eine  Tragfähigkeit  (besser  WägefiUug- 
keit)  bis  250  Kilogr.  Selten  nur  werden  Centesimalwaagen  zum  Abwägen  des  Reise- 
gepäckes benutzt  (z.  B.  Neue  Strecke  der  Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn  Wien-BrOim). 

§  3.  Decimalwaagen  für  Reisegepäck.  —  Die  Decimalwaagen  konunea 
bei  vielen  Bahn  Verwaltungen  zum  Abwägen  des  Gepäckes  in  Verwendung,  so  bei 
der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  (von  Gebrüder  Böhmer  in  Magdeburg],  Len- 
berg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn  (von  Paul  Hoffmann  in  Wien;,  Oberschlesiseben 
Eisenbahn,  Rheinischen  Eisenbahn  [von  Jacob  Beylen  in  Köln  und  von  Pelleni 
und  Comp,  in  Köln  -  Ehrenfeld] ,  Kaiser  Ferdinand-  und  Mährisch -SchlesischeD 
Nordbahn,  Karl  Ludwig -Bahn,  Theiss- Eisenbahn  (von  C.  Schember  in  Wien), 
Berlin -Anhaltischen  Eisenbahn,  Bayerischen  und  Sächsischen  Staatsbahnen,  Oestor- 
reichischen  Staats-Eisenbahn  etc.  Die  Construction  dieser  Decimalwaagen  ist  dieselbe, 
wie  bei  den  im  gewöhnlichen  Gebrauehe  stehenden  Wägevorrichtungen  ähnlicher  Art. 
Nur  dass  man  hier-  auf  eine  besonders  feste  Construction  der  Waage  überhaupt,  ins- 
besondere aber  der  Platform,  Bedacht  zu  nehmen  hat,  indem  in  der  GepäcksexpeditioD 
die  verschiedenen  Colli  oft  sehr  unvorsichtig  auf  dieselbe  geworicn  werden.  Man  bat 
deshalb  auch  vielfach  die  Construction  mit  hölzernen  Gestellen  und  hölzerner  Piat- 
form  verlassen  und  die  Waagen  ganz  in  Eisen  construirt.  Eine  solche  aus  dem  Et»* 
blissement  Pellenz  und  Co.  in  Köln -Ehrenfeld  stammende  Decimalwaage  für  Ge- 
pack,  ganz  in  Eisen  gebaut,  ist  auf  Tafel  VI*,  Fig.  1  dargestellt;  bei  einer  Trag- 
fähigkeit von  250  Kilogr.  kostet  eine  solche  Waage  200  Mark. 

Unter  den  gebräuchlichen  Decimalwiiagen  ist  noch  immer  die  1821  von  Quinteni 
angegebene,  nachher  von  Rolle  und  Schwillgue  verbesserte  die  verbreitetste.  Nur 
empfiehlt  es  sich,  die  beiden  Hängcscliienen ,  von  denen  die  eine  bekanntlich  den 
obem  (eigentlichen;  Waagbalken  mit  dem  untern  Hebel  verbindet,  während  durch  die 
andere  das  eine  Ende  der  Platform  direct  am  Waagebalken  aufgehängt  wird,  nicht 
genau  vertical  zu  hängen,  sondern  denselben  eine  merkliche  Neigung  zu  geben.  Eäne 
theoretische  Begründung  hierfür  [auf  kinematischer  Grundlage)  ist  zu  finden  in :  Civil- 
iugenieur  1875,  p.  4ö. 
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Fig.  1 


§  4.  Zeigerwaagen  für  Reisegepäck.  —  Die  nach  dem  Principe  der  Zeiger- 
waage n  (besser  Neigungswaagen]  constroirten  Wägevorricfatungen  für  das  Reise- 
gepäck markiren  selbstthätig  durch  einen  Zeiger  das  Gewicht  des  aufgelegten  Stückes 
10  einer  Scala.  Sie  bestehen  gewöhnlich  aus  einer  von  einer  verticalen  Säule  ge- 
tragenen Platform  oder  einem  Tische  P  (Holzschn.  Fig.  1)  zum  Auflegen  des  zu 
wigenden  Stückes.  Durch  das  Gewicht  des 
Mxtem  wird  die  Platform  mehr  oder  weni- 
ger herabgedrttckt ;  die  Grösse  seiner  Sen- 
kung dient  zur  Bestimmung  des  aufgelegten 
Gewichtes.  Zu  diesem  Zwecke  muss  der 
Tisch  zunächst  vertical  geführt  werden,  was 
durch  eine  Rollenführung  oder  auch  durch 
iwd  Hebel  o  m  und  o'  ni  nach  Art  eines 
Fuallelogrammes  geschieht.  Der  eine  die- 
ser Hebel  ist  ein  Winkelhebel  und  trägt 
in  seinem  verticalen  Schenkel  ein  Gegengewicht  Qy  welches  durch  das  Herab- 
dr&ekcD  des  Tisches  im  Kreise  gehoben  wird^  so  dass  mit  der  Senkung  der  Plat- 
form der  Hebelarm  dieses  Gewichtes  zunimmt.  An  der  Drehachse  dieses  Winkel- 
hebels  ist  der  Zeiger  o  p  befestigt ,  der  auf  einer  Scala  die  aufgelegte  Last  markirt. 
Die  Theilung  der  Scala  wird  gewöhnlich  empirisch  bestimmt,  durch  Auflegen  von 
oormirten  Gewichten  auf  die  Platform.  Es  kommt  nur  darauf  an^  die  Lage  des 
Zeigers  zur  Scala  so  zu  bestimmen^  dass  die  Theilung  wenigstens  gleichmässig  aus- 
fiÜhJ)  Soll  z.  B.  ;r  y  die  Scala  werden,  welche  fest  stehen  soll^  während  sich  der 
Zeiger  darüber  hinbewegt ^  so  findet  man  den  Nullpunkt,  wenn  man  von  o  aus  eine 
Nonnale  auf  xy  fällt  und  den  Winkel  a  an  dieselbe  anträgt;  op  ist  dann  die 
SteUnng  des  Zeigers  für  Null,  und  von  da  ausgehend  wird  man  eine  gleichmässig 
getkeUte  Scala  erhalten,  deren  Theilstriche  natürlich  Radien  aus  o  sind^  da  sich  der 
Zdger  um  diesen  Punkt  dreht.  Liegt  der  Arm  o  m  normal  zur  Tischsäule  und 
die  Scala  vertical,  so  Hegt  der  Nullpunkt  in  der  Verlängerung  von  o  m.  Häufig  bringt 
Mm  statt  des  Zeigers  op  einen  zweiten  Hebel  an,  der  die  Scala  bewegt,  während  ein 
feststehender  Zeiger  das  Gewicht  markirt;  die  Bestimmung  des  Nullpunktes  geschieht 
dann  in  ähnlicher  Weise. 

Auf  Tafel  VP,  Fig.  5,  6,  7,  8  ist  eine  Zeigerwaage  nach  den  eben  berührten 
Prindpien  mit  fixer  Scala  und  beweglichem  Zeiger  dargestellt,  welche  bei  der  Köln- 
Kndener  Eisenbahn-Gesellschaft  im  Gebrauche  steht.  Die  Zapfen  der  Stahlachsen  a, 
die  mr  Parallelführung  dienen ,  drehen  sich  in  Stahlkörnern ;  die  Tischsäule  b  ruht 
Bit  ihren  oberen  pfannenartigen  Achsenzapfen  c  auf  den  beiden  Stahlschneiden  des 
Hebels  d,  welcher  mit  einer  ebensolchen  Achse  e  mit  dem  schneideförmigen  Zapfen  auf 
da  anbeweglichen  Stahlpfannen  des  hohlen  Ständers  /  ruht.  —  Auf  der  Schweizeri- 
Khen  Nordbtthn  sind  Zeigerwaagen  ähnlicfier  Construction  im  Gebrauche. 

Auf  gleichfalls  ähnlichen  Constructionsprincipicn  beruht  die  auf  Tafel  VI*^,  Fig.  1 1, 
12,  13  dargestellte  Zeigerwaage  mit  ebenfalls  fixer  Scala  und  beweglichem  Zeiger, 
^  selbe  bei  den  Württembergischen  Staatseisenbahnen  im  Gebrauche  steht.  Die 
Httform  wird  aber  hier  nicht  von  einem  verticalen  Ständer  getragen,  sondern  sie  ruht 
^  Httlfe  von  stählernen  Schneiden  und  Pfannen  auf  einem  Wägemechanismus,  der 
ttafich  dem  der  gewöhnlichen  Decimalwaagen  aus  zwei  Dreiecken  besteht,  die  sich 
JD^der  Mitte  vereinigen  und  dort  den  Wägehebel  in  Bewegung  setzen.     Das  Gegen- 

>:"Ve^L  Erbkam's  Zeitschr.  für  Bauw.,  1859,  p.  152. 
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dem  Vorhergehenden  die  Stücke ,  die  p  a  und  u  x  abschneiden ,  proportional  der  Be- 
laBlODg  P  sein.  Herrmann  hat  nun  in  der  Stange  ar  einen  Schlitz  angebracht,  in 
^vekhen  eine  an  einem  Wagen  befestigte  Rolle  eingreift.  Der  Wagen  ist  gezwungen, 
parallel  der  Bahn  xy  zvi  laufen  und  wird  daher  proportional  der  Belastung  P  hin- 
Qod  hergeschoben.  Am  Wagen  ist  eine  Zahnstange  befestigt,  in  welche  ein  Zahnrad 
eingreift,  auf  dessen  Welle  ein  Zeiger  befestigt  ist.  Zahnstange,  Rad  und  Zeiger  be- 
siegen sich  proportional  der  Belastung ;  hinter  dem  Zeiger  kann  man  daher  eine  Scheibe 
mit  gleichmässiger,  kreisförmiger  Theilung  anbringen. 

§  5.  Federwaagen  für  Reisegepäck.  —  Eine  besonders  schnelle  Manipulation 
beim  Abwägen  des  Reisegepäcks  gestatten  die  Federwaagen,  bei  denen  bekanntlich 
du  Gewicht  der  angehängten  Last  durch  die  Formveränderung  einer  elastischen  Feder 
beeümmt  wird,  der  man  eine  passende  Gestalt  giebt.-^j  Solche  Waagen  lassen  sich 
woU  auch  als  Zeigerwaagen  definiren,  bei  denen  das  Gegengewicht  durch  Spiral- 
Mern  ersetzt  ist.     Sie  werden  wohl  auch  geradezu  Zeigerwaagen  genannt. 

Das  Eigen thümliche  dieser  Waagen  besteht  sonach  darin,  dass  durch  den  Druck 
(kr.Last  auf  das  eine  Ende  eines  Hebelsystemes  an  dem  andern  Ende  desselben  eine 
in  gewissem,  z.  B.  in  centesimalem  Verhältniss  zum  Gewicht  der  Last  verjüngte 
Wirkong  auf  ein  System  von  Spiralfedern  ausgeübt  wird,  deren  Elasticität  der  vom 
Gewichte  der  Last  geforderten  Drehung  des  Hebelarmes  jedesmal  nur  ein  der  wirken- 
den Last  entsprechendes  Maass  gestattet.  Das  Gewicht  der  Last  auf  der  einen  Seite 
dtt  Hebelsystemes  wird  also  durch  eine  gewisse  Veränderung  der  Länge  des  Spiral- 
Mereystemes  an  der  andern  Seite  desselben  aufgewogen,  und  die  Angabe  des  jedes- 
■aGgeD  Betrages  der  letztern  Veränderung  erfolgt  in  solcher  Weise,  dass  durch  die 
Gestdtäuderung  der  Spiralfedern  in  der  Richtung  ihrer  Achse  eine  Zahnstange  mitbe- 
wegt wird ,  welche  in  Triebräder  eingreift  und  mittelst  der  letztern  die  Zeiger  von 
Zifferblättern  dreht. 

Auf  Tafel  VI*,  Fig.  2,  W,  1  ist  eine  derartige  Zeigerwaage  abgebildet,  wie  selbe 
bei  der  Berlin-Hamburger ,  der  Elisabeth- Westbahn  und  mehreren  anderen  Deutschen 
Eieenbahnverwaltungen  im  Gebrauche  ist  und  aus  der  Fabrik  von  Gebrüder  Dopp 
in  Batin  bezogen  wird.  Die  Platfomi  der  Waage  wird  in  ähnlicher  Weise  getragen, 
wie  bei  der  im  vorhergehenden  Paragraphen  beschriebenen  Waage  der  Köln-Mindener 
Eiee&bahn.  Bei  einer  aufgelegten  Belastung  überträgt  der  Hebel  a  die  entstandene 
Bewegung  auf  die  Stange  6,  welche  von  einer  hohlen  gusseisernen  Säule  c  um- 
schlossen wird,  oben  in  eine  Zahnstange  d  endet  und  mit  Hülfe  dieser  die  beiden 
Zahnräder  e^  e  in  Drehung  versetzt.  An  der  Achse  dieser  Zahnräder  sind  wiederum 
<iie  Zeiger  befestigt,  die  auf  einer  Scala,  auf  einem  Zifi'erblatte  das  Gewicht  anzeigen. 
Gkiefazeitig,  wenn  die  Zahnstange  d  bewegt  wird,  wird  auch  der  Steg  s  bewegt,  wo- 
dveh  die  Thätigkeit  der  beiden  Federn  /,  /  beginnt.  Sobald  die  Belastung  der  Plat- 
ierm  aufhört,  bringen  die  Federn  die  Zeiger  wieder  in  ihre  ursprüngliche  Lage  zu- 
rück. Auch  ist  an  dieser  Waage  eine  sog.  Entlastungsvorrichtung  angebracht,  mittelst 
deren  man  die  Platform  von  dem  Hebelwerke  vollständig  abheben  kann ,  wenn  keine 

^)  Eine  ältere,  derartige  für  Lasten  bis  zu  100  Kilogr.  bestimmte  und  von  Leberton 
I^il8-Ain6  in  Pkris  constmirte  Waage  ist  auf  Tafel  Vl<^,  Fig.  1!)  dargestellt.  An  den  beiden 
Siden  der  Stahlfeder  a  sind  beziehungsweise  die  schmiedeeisernen  geraden  StUoke  c  und  g  be- 
^Mtigt.  wovon  ersteres  eine  Zahnstange  trägt,  letzteres  mit  einem  Ausschnitte  versehen  ist,  um 
iviaehen  demselben  ein  Getriebe  e  lagern  zu  können,  au  dessen  Achse  sich  ein  Zeiger  befindet. 
Wie  ans  der  Zeichnung  erhellt,  ist  das  obere,  hierzu  lappenfSrmig  gestaltete  Ende  der  Feder  durch 
Scknoben  mit  einem  messingenen  RingstUcke  s  verbunden,  anf  welchem  die  zum  Ablesen  der 
^ewicbtsgrOssen  aufgehangenen  Lasten  erforderliche  Scala  z  aufgetragen  ist. 
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Wägnng  vorgeDommen  wird.     Nachdem  nämlich  die  abzuwägenden  Gepäckstücke 
ziemlich  unsanft  auf  die  Waage  gebracht  werden^  so  würden  die  inneren  Const 
tionstheile  durch  solche  Stösse  sehr  leiden.      Die  Entlastungsvorrichtung  wird 
durch  einen  Hebelmechanismus  hhh  gebildet,  mittelst  dessen  man  im  Stande  ist, 
vcrticale  Stifte  iiii  zu  heben  oder  zu  senken.     Hebt  man  dieselben ,  so  wird 
Platform  auch  gehoben  und  mit  den  übrigen  Waagenbestandtheilen  ausser  Gontact 
bracht ;  soll  jedoch  ein  Abwägen  vorgenommen  werden,  so  senkt  man  diese  Stifte 
damit  auch  die  Platform.     Diese  Waage  ist  ganz  in  Eisen  construirt;  das  Gehi 
unter  der  Platform  ist  aus  Gusseisen^  die  Platform  aus  Schmiedeeisen. 

Ganz  ähnlich  ist  die  Federwaage  von  Alex.  Bernstein  &  Co.  in  Berlin; 
unterscheidet  sich  dadurch,  dass  die  Entlastung  bei  derselben  selbstthätig  ist,  d 
die  Waage  spielt  nur,  wenn  der  betreffende  Beamte  an  den  Handhebel  drückt. 

Die  Dopp'sche  Gepäckswaage  wurde  auf  der  Pariser  Ausstellung  1867  präi 
und  auf  Grund  des  Ministerial-Rescriptes  vom  1 8 .  Februar  1 868  auf  allen  Preussis« 
Staatseisenbahnen  zur  allgemeinen  Einftihrung  empfohlen.  Seit  1872  ist  sie 
Deutschen  Reiche  eichungsfähig.  Etwa  300  Stück  davon  stehen  zur  Zeit  auf  grössi 
Stationen  im  Gebrauche.   — 

Die  Federwaagen  sind  in  Rücksicht  auf  die  Einfachheit  und  Raschheit 
Wägeverfahrens  ebenso  vortheilhaft,   wie  die  Zeigerwaagen;    sie  sind  insofern 
letzteren  vorzuziehen,   als  das  Gegengewicht  und  die  damit  verbundenen  UebelstS 
entfallen.     Dagegen  ist  die  Genauigkeit  der  Wägung  bei  den  Federwaagen  eine  i 
geringere,  als  bei  den  Zeigerwaagen.     Die  Elasticität  der  Feder,  welche  das  M; 
für  ihre  unter  einer  bestimmten  Belastung  der  Platform  eingetretene  Verlängerung  < 
Verkürzung  bestimmt,  erfährt  selbst  Veränderungen.    Die  letzteren  treten  in  gering 
Maassc  bei  Temperaturänderungen,   in  grösserm  Maassc    in  Folge   der   wiederho 
Spannungsveränderungen  der  Feder,  mehr  oder  weniger  ungleichmässig,  und  zwai 
wohl  schwankend  als  fortschreitend  ein.     Ausserdem  sind  die  Uebertragungen 
Bemessungen  der  Gestaltänderung  der  Feder  mittelst  Zahnstange  und  Triebräder  si 
gewissen  erheblichen  Veränderungen  unterworfen. 

Durch  alle  diese  Veränderlichkeit,   sowie  durch   die  unvermeidliche  Reibi 
welche  sich   der  jedesmaligen  Gestaltänderung  der  Feder  in   Folge  der  damit 
bundencn  mechanischen  Eingriffe  entgegen  setzt,   vermag  die  Empfindlichkeit  sol 
Waagen  und  insbesondere  die  Zuverlässigkeit  und  Bestän<ligkeit  ihrer  Leistungen 
sehr  geringen  Anforderungen  dauernd  zu  genügen. 

Die  Bekanntmachung  der  Kais.   Normal  -  Eichung»  -  Connnission  vom  25. 
1872  (vierter  Nachtrag  der  Eichordnnng)  normirt: 

Um  dem  Bedürfnisse  des  Eisenbahnverkehrs,  welcher  eine  möglichst  rasche,  jedoc) 
in  gewissen  ^ruberen  Abstufungen  anzugebende  Wägung  des  Passagiergepäcks  erfordert,  zu 
sprechen,  hat  die  Normal -Eichungs-Cnmmission  .  .  .  Federwaagen  zur  Eichung  und  Stcmp« 
und  zur  Anwendung  bei  der  Wägung  von  Eii^tenbahn-Passagier-Gepäck  zugelassen. 

<i  2.  Die  zur  Eichung  .  .  .  zuzulassenden  Federwaagen  müssen  an  ersichtlicher  Stel! 
ein  Schild  tragen,  auf  welchem  in  deutlicher  Schrift  die  Bezeichnung  »Federwaage  für  Eisenl 
Passagier-Gepäck"  enthalten  ist.  —  Die  Zifferblätter  der  Federwaagen  müssen  nach  Kilogramn 
Centnem  oder  nach  Pfunden  und  (-entnem  eingetheilt  sein,  und  dasjenige  Intervall  der  Zifferl 
eintheilung,  welches  einem  Unterschiede  der  Belastung  von  einem  Pfund  entspricht,  darf  nicht  kl 
als  vier  Millimeter  sein.  .  .  Auch  muss  die  Waage  eine  Arretirung  besitzen,  vermöge  welcher  ii 
belasteteu  Zustande  die  Rückkehr  der  Federn  in  ihre  Ruhelage  gesichert  und  dieselben  voi 
Stüssen  heim  Auf  bringen  der  Last  bewahrt  werden.  -  Endlich  muss  eine  angemessene  Rogulir 
einrieb tung  vorhanden  sein  für  die  sichere  und  1>equeme  Ausführung  der  von  Zeit  zu  Zeit  uii 
geeichter  Gewichte  zu  bewirkenden  Richtigstellung  der  Angaben  des  Zifferblattes  der  Waag« 
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Eine  interessante  Constrnetion  ist  auch  die  von  J.  Silvester  erfundene  Feder- 
waage, worüber  Näheres:  Polytechn.  Journal,  186.  Band,  p.  450  und  Deutsche  In- 
dnßtriezeitung  1867,  Nr.  44. 

§  6.  Wägevorrichtungen  für  Güter  und  ganze  Wagenladungen.  —  Für 
die  Expedition  der  Güter  auf  den  Stationen  —  seien  es  Stückgüter  oder  ganze  Wagen- 
ladoDgen  —  ist  eine  Wägung  derselben  noth wendig.  Hierzu  ist  eine  sichere  und 
beqaeme  Waage  erforderlich  (vergl.  p.  142),  und  kann  diese  als  ein  Haupterforder- 
niss  f&r  eine  gute  und  schnelle  Expedition  bezeichnet  werden.  Deshalb  sollen  seitens 
der  Bahnverwaltung ,  ohne  Rücksicht  auf  höhere  Änscha£fungs-  und  Unterhaltungs- 
kosten, nur  solche  Waagen  beschafft  werden,  welche  ein  leichtes  und  schnelles 
Wägen  gestatten.  4] 

Man  bedient  sich  zum  Wägen  von  Gütern  und  ganzen  Wagenladungen  der 
sog.  Brückenwaagen,  deren  Construction,  wie  bekannt,  auf  dem  Principe  des  un- 
gleieharmigen  Hebels  beruht,  an  dessen  Enden  sich  die  aufgehängten  Gewichte  das 
Gleichgewicht  halten,  wenn  die  Länge  der  Hebelsarme  diesen  Gewichten,  die  an  ihnen 
hängen,  umgekehrt  proportional  sind.  Je  nachdem  das  Verjüngungsverhältniss  der 
beiden  Hebelsarme  zu  einander  1:10  oder  1  :  100  ist,  unterscheidet  man  bekanntlich 
Decimal-  und  Centesimalwaagen.  Zum  Wägen  der  Güter  auf  den  Verladc- 
plätzen  und  Ladebühnen,  in  den  Güterhallen  und  Güterschuppen  etc.  bedient  Aian 
sich  meistens  transportabler  Brückenwaagen,  und  zwar  sowohl  der  Decimal-,  als  auch 
der  Centesimalwaagen.  Zum  W<ägen  ganzer  Wagenladungen  dagegen  benutzt  man 
stabile  Brückenwaagen,  welche  stets  als  Centesimalwaagen  eingerichtet  sind.  Die 
Platform  solcher  stabiler  Brückenwaagen  liegt  im  Niveau  des  Bahnhofes  und  trägt 
ein  Stttck  Gleise,  wenn  Eisenbahnwagen  darauf  abzuwägen  sind  Der  Wägeapparat 
raht  in  einer  Grube  unter  der  Platform. 

Da  die  sämmtlichen  Wagen  gut  verwalteter  Eisenbahnen  gewogen  sind  und 
deren  Gewicht  auf  den  betreifenden  Wagen  notirt  zu  sein  pflegt,  so  braucht  man  nur 
den  vollgeladenen  Wagen  abzuwägen  und  davon  das  Gewicht  des  Wagens  in  Abzug 
zn  bringen,  um  das  Gewicht  der  Ladung  zu  erhalten. 

Der  Grad  der  bei  solchen  Abwägungen  erreichten  Genauigkeit  ist  allerdings 
kein  allzugrosser.  Der  atmosphärische  Einfluss  auf  die  Holzbestandtheile  der  Brücken- 
waagen, die  durch  das  Auflegen  der  Colli  oder  das  Befahren  durch  die  Wagen  be- 
wirkte Abnutzung  etc.  geben  Anlass  zu  einiger  Unsicherheit  im  Resultate  der  Abwägung; 
dieselbe  kann  bis  5  Procent  betragen. 

§  7.  Transportable  Brückenwaagen.  —  Die  transportablen  Brückenwaagen 
zum  Wägen  der  Gütereolli  haben  meist  eine  Tragfähigkeit  von  500—  6000  Kilogr.  Sie  sind 
in  ihrer  Construction  bekannt;  dieselbe  stimmt  mit  jener  der  stabilen  Brückenwaagen 
in»  Principe  überein  und  wird  dieselbe  bei  den  letzteren  noch  vorgeführt  werden.  Es 
n»ag  nur  des  sog.  Ausrück  hebeis- Erwähnung  gethan  werden.  Derselbe  besteht 
*w  einer  Riegelstange  mit  Kolben ,  welche  die  Platform ,  sobald  sie  eingerückt  ist, 
iintkJemmen.  Eine  Entlastung  der  Hebelschneiden  findet  dabei  nicht  statt,  da  sonst 
^  freie  Spiel  der  Waage  durch  das  sog.  Stauchen  der  Platform  l)ehindert  sein 
wtlrde.  —  Die  Maschinenfabrik  von  Bockhacker  &  Dinse  in  Berlin  erzeugt  Deci- 
malwaagen,  bei  denen  eine  vollständige  Entlastung  der  Hebelschneiden  ermöglicht  ist. 
^n  Pig.  10  u.   11    auf  Taf.  VII  ist  eine  solche  Entlastungsvorrichtung  ftlr  Waagen 

*)  Vergl.   Floffiiiaiin,    Fr.,    Der  Bahnhof  der  Bcrlin-IIamburger  Eisenbahn   in  Berlin. 
E^Wb  Zeitschr.  f.  Bauwes.  lR5fi,  p.   IST. 
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bis  KU  21100  Kilogr.  Ti'agtahi|,''keil  dargestellt;  bd  derselben  erfordert  die 
Entlastung  der  Hchneiden  nicht  mehr  als  eine  halbe  {bei  grösserer  Tragfiihigkeit' 
Umdrehung  der  Kmbel.    Für  den  Waagebalken  ist  ein  grösserer  Ausschlag,  uU  der 

I  Spiel  beim  Wägen  gewKbrtc 


Fig.  2. 


Fig    3. 


schafTen.  Dementsprechend  legt  auch 
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eigenthUndichc  Kipjjeu  der  Flatfunn 
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aufgehoben. 

Bei   allen  Decinjahvaagen    wird 

Einrichtung  für   die  HerKtcIlnng   der   I 

zoutalcn  Lage  derF 


form  verlangt 
am     einfitchston    < 
durch    einen  am 
ticalen   Ständer  s 
brachten    Pcndela« 
nebst        Einspielm 
marke  geßchaffen 
Die     Dee 
und  Centesimatwai 
werden    in    Htih 
Eisen     oder    gan». 
ICiscn  ausgefubrt. 
ganz  eisernen  Wi 
bieten    den     VorÜ 
duHfi  bei  ihnen  die 
nauigkeit   des    WI 
resnltatcs  nicht  so  i 

von  den  atmosphärischen  Einflllssen  abhängig  ist.  In  Holzschnitt  Fig.  2  ist 
CcDtesiroalwaage  aus  der  Fabrik  von  J.  M.  Martini  in  Frankfurt  a.  M.  abgcbil 
welche  aus  Holz  und  Eiseu  construirt  ist;  die  Tragfähigkeit  beträgt  ISOO  bis  fi 
Kilogr.:  die  Piatform  ist  1™,20— 1'",70  lang  und  O'",iio— r.lii  breit:  die  Kosten 
tragen  200  bis  (iOli  Mark.  In  HoUschn.  Fig.  S  dagegen  ist  eine  ganz  ans  Eisen  1 
gestellte  Centcsimalwiiage  aus  der  Fabrik  von  Paul  Hoffmann  in  Wien  dargesl 
welche  u.  A.  bei  der  Ijemlierg-C'zernowitzcr  Eisenbahn  in  Verwendung  steht;  ihre  Ti 
'  fähigkeit  beträgt  .'iOO— HOltll  Kilogr.;  ihre  Piatform  misst  <l,8  — I,:i5  Quadratme 
BJC  kostet  2t>0  bis  (>0ü  Mark.  Bei  diesen  und  anderen  derartigen  Waagen  ist 
Erleichterung  der  Wägenianipulation  ansser  der  Waagschale,  auf  welche  die  Gewil 
aufzulegen  kommen,  auch  noch  am  Gewichtshcbel  ein  verschiebbares  Gewicht  j 
gebracht,  durch  dessen  Verschiebung  sich,  ähnlich  wie  bei  der  bekannten  Hcht 
waage,  die  kleineren  Gcwichlsnnthcilc  'bis  zu  \W>  Kilogr.)  ergeben.    Das  zeitraob« 
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Auf-  nod  Ablegen  von  kleinen  Gewichten  wird  bei  diesen  Waagen  gespart;  ein  Irr- 
thnm  ist  nicht  so  leicht  möglich.  Sie  heissen  wohl  auch  Brücken-Schnellwaagen 
und  sind  im  Deatschen  Keiche  cichungsfähig.  Solche  Waagen  sind  z.  B.  fUr  diePreus- 
sische  Ostbahn,  Niederschlesisch- Märkische,  Berlin-Stettiner  und  Berlin-Görlitzer  Eisen- 
bahn von  Alex.  Bernstein  &  Co.  in  Berlin  geliefert  worden  und  kosten  bei  einer 
Tragfähigkeit  von  250  bis  2500  Kilogr.  90  bis  300  Mark. 

Die  Centesimalwaagen  ergeben,  selbst  bei  guter  Construction,  immerhin  viel  unge- 
naaereWägnngen  als  die  Decinial Waagen,  namentlich  bei  längerm  Gebrauche :  denn  die 
aQ8  der  Abnutzung  entstehenden  Wägungsfehler  multipliciren  sich  bei  ersteren  mit  100, 
bd  letzteren  nur  mit  10.  Dies  mag  wohl  auch  die  Ursache  sein,  weshalb  sich  die  transpor- 
tabel Centesimalwaagen  in  Deutschland  bisher  nur  wenig  Eingang  verschafft  haben. 

Die  fraglichen  Brückenwaagen  werden  an  ])asseudeu  Stellen  der  Güterböden 
eotweder  blos  aufgestellt^  oder  sie  werden  in  Vertiefungen  derselben  angebracht,  so 
du8  die  Platform  der  Waage  mit  dem  Gtiterboden  in  gleiches  Niveau  fällt.  Im 
entern  Falle  muss  das  abzuwägende  Collo  auf  die  Platform  gehoben  werden ,  zu 
welebem  Zwecke  häufig  kleine  Rampen  angebracht  werden.  Das  Letztere  ist  bei  der 
zweitgeoannten  Anordnung  überflüssig;  doch  besteht  der  Uebelstand,  dass  die  Güter- 
bodeoarbeiter  ununterbrochen  mit  ihren  Karren  über  die  Platformen  der  Waagen  hin- 
wegfahren. Man  muss  deshalb  derlei  Waagen  so  di8|)onireu,  dass  die  Arbeiter,  wenn 
rie  nicht  gerade  gezwungen  sind ,  die  Waagen  zu  passiren ,  dieselben  ohne  Umwege 
und  80Dderlichen  Kraft-  oder  Zeitverlust  vermeiden  können. 

Der  hier  einschlägige  zweite  Nachtrag  zur  Eichordnung  besagt  zu  §  35: 

Eine  nach  ihrer  sonstigen  Heschatfcnheit  zulässige  Brückcnwange  wird  dadurch,  dass  sie 
tn  dem  Waagebalken  der  Gewichtsschaale  mit  einer  Einrichtung  zum  Wägen  mit  Laufgewicht  und 
Scala  versehen  ist,  nicht  unzulässig,  vorausgesetzt,  dass  diese  Einrichtung  die  in  § '(4  der  Eich- 
oTiimg  an  die  rntsprechenden  Einrichtungen  der  Schnell waage  gestellten  Anforderungen  soweit 
^Hüllt,  nin  genügend  richtige  Wägungsresultate  zu  sichern.  .  . 
Femer  der  fünfte  Nachtrag  zu  §§  IM  und  35 : 

Die  Anbringungen  von  Einrichtungen  zum  Wägen  mit  Laufgewicht  und  Scala  soll  fortan 
nicht  auf  die  Gewichtsseite  des  Waagebalkens  beschränkt,  vielmehr  bei  Waagen  mit  zusammenge- 
wtiten  IlebelverhältniHsen  auf  der  ganzen  Erstreckuug  des  Waagbalkens  gestattet  sein,  vorausgc- 
«tit,  dass  . . .  das  Spiel  der  Waage  nicht  merklich  dadurch  beeinträchtigt  wird,  und  dass  insbescmdere 

1;  der  grüsste  frewichtswerth  der  mit  Hülfe  von  Laufgewicht  und  Scala  zum  Zweck  der 
^ten  Ausgleichung  zwischen  Last  und  Gewicht  zu  bestimmenden  Gewichtsdifferenz  '/20  der  gröss- 
^  laiiUsigen  Belastung  der  Waage  nicht  übersteigt  und  höchstens  V2  (Icr  kleinsten  zulässigen 
«UstuDg  derselben  erreicht ; 

2)  dass  die  Schwen?  des  Laufgewichts  und  die  Eintheiluug  der  Scala  unter  Innehaltuug 
einer  Minimalwcite  des  kleinsten  Theilstrichintervalls  von  :P""'  .  .  .  bemessen  ist  .  .  . 

Zu  den  transportal)cln  Brückenwaagen  gehören  auch  die  Wiigewagen  (Wagon- 
'»wcule;,  welche  die  Usines  de  la  Mulatiöre  in  Lyon  erzeugen.  Dieselben  sind 
Ueine  Eisenbahnwagen  mit  4  Kadern,  welche  auf  den  Gleisen  laufen;  der  Wagen- 
I^wten  enthält  den  Wägemechanisnius.  Die  Colli  werden  auf  die  Platfomi,  welche 
dnrch  4  starke  Querrippen  gebildet  ist,  gelegt  und  gewogen  (Taf.  VII,  Fig.  8). 

§  8.  Stabile  Brückenwaagen  im  Allgemeinen. •>;.  —  Es  ist  bekannt,  dass 
^  Mehrzahl  der  zum  lYansport  von  sehr  schweren  Producten  und  Rohmaterialien 
bestimmten  Eisenbahnwagen  von  den  Absendern  und  Emprängem  selbst  auf-  und  ab- 
geladen werden.  Beide  haben  ein  Interesse  daran,  dass  die  Wagen  ihre  Maximal- 
I^Dg  erhalten,  indem  die  daraus  hervorgegangenen  Preise  häufig  unter  einer  solchen 


^  Vergl.  GoBchler,  Traite  pralique  de  l'entretieii  et  de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer,  2.  Aufl.  2.  Bd.  p.  267. 
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Voraussetzung  entstanden  sind.  Auch  geschieht  es  nicht  selten,  dass  die  Wagen  m 
Seiten  der  Absender  mit  einer  grossem  Ladung  belastet  werden,  als  dies  bd  der 
Declaration  angegeben  wird.  Die  Eisenbahn  kann  hierdurch  einen  doppelten  Schadoi 
erleiden.  Einerseits  werden  die  an  sie  zu  entrichtenden  Transportkosten  (Fraclitei- 
gebühren)  in  Folge  des  zu  niedrig  angegebenen  Gewichtes  der  Ladung  geringer. 
Andererseits  werden  aber  auch  die  zu  viel  beladenen  Wagen  zu  sehr  belastet  Ei 
übersteigt  eine  ttbermässige  Ladung  die  Grenze  der  normalen  Widerstandsfähigkeit, 
fUr  welche  die  Fahrzeuge  construirt  wurden ;  die  Unterhaltungskosten  für  Wagen  und 
Schienen  werden  grösser. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass  es  sowohl  im  Interesse  von  Absendern 
und  Empfängern,  insbesondere  aber  im  Interesse  der  Eisenbahnverwaltungen  gelegen 
sei,  auf  den  Stationen  Brückenwaagen  aufzustellen,  mittelst  deren  es  möglich  ist,  in 
thunlichst  einfacher  und  rascher  Weise  das  Gewicht  ganzer  Wagenladungen  zu  be- 
stimmen. Dieselben  sollten  nur  auf  jenen  Stationen  fehlen,  welche  erfahrungsgemiss 
nur  wenige  auf  den  Waagen  der  Nachbarstationen  zu  verwägende  Ladungen  absendea. 

Die  Grundzttge  der  technischen  Vereinbarungen  enthalten  hierüber  Folgendes: 

§  86.-    Auf  jeder  Haupt-  und  Endstation,  sowie  jeder  wichtigeren  Zwi- 

sohenstation  sind  Brückenwaagen  anzulegen,    auf  welchen  sowoU 

Eisenbahnwagen  als  auoh,    wo   es  erforderlich,    Fraohtfübrwerke 

bequem  gewogen  werden  können. 

Auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  kommt  meistens  auf  jede  vierte  bis  fünfte 
Güterstation  eine  Brückenwaage;  doch  giebt  es  auch  Bahnen,  wo  man  eine  solclie 
nur  auf  jeder  sechsten  bis  zehnten  findet.  Ganz  besonders  müssen  Brückenwaagen 
auf  allen  Kohlenstationen  vorhanden  sein. 

Es  ist  als  ein  nur  wenig  entsprechendes  Ersatzmittel  zu  betrachten,  wenn  man 
in  Ermangelung  einer  Brückenwaage  an  die  Stelle  der  dii*ecten  Gewichtsbestinimang 
einer  Wagenladung  eine  Gewichtsschätzung  nach  Stückzahl  oder  nach  Volum  treten 
lässt,  nachdem  man  vorher  das  Gewicht  eines  Stückes  oder  einer  Volumeinheit  fest- 
gestellt hat.     Dieses  Verfahren  ist  im  höchsten  Grade  mangelhaft.     Es  existirt  kaum 
ein  Versandartikel,  von  welchem  das  eine  Stück  genau  so  viel  wiegt,  wie  ein  anderes 
nach  Form  und  Materie  gleiches.   Auch  mittelst  Abwägung  einer  grössern  Anzahl  sol- 
cher Stücke  zum  Zwecke  der  Feststellung  eines  Durchschnittsgewichtes  ist  eine  genaue 
Ermittelung  des  Gewichtes  einer  grossem  Partie  (z.  B.  von  Backsteinen,   Töpfcrwaa- 
ren,  Flaschen  etc.)   nicht  zu  erreichen.     Dasselbe  gilt  von  der  Gewichtsermittelnng 
einer  Volumeinheit.     In  dieser  Beziehung  ist  etwas  Genaues  nicht  einmal  bei  solchen 
Gegenständen  zu  erzielen,  welche  in  Hohlniaassen  gemessen  werden,  da  schon  durch 
(He  Art  des  Einschüttens    [z.  B.   Getreide]   das   fltllende  Quantum  ein  verschiedenes 
sein  kann ;  noch  viel  weniger  aber  bei  unregelmässigen  Körpern ,   deren  Dimensionen 
gemessen  werden  müssen,  um  ihren  Kubikinhalt  zu  bestimmen    (wie  Bauholz,  raube 
Quadersteine],  oder  bei  Gegenständen,  welche  in   Haufen  von  bestimmten  Dimensio- 
nen aufgeschichtet  werden  und  mehr  oder  weniger  grosse  Höhlungen  frei  lassen  (wie 
Chauss6ematerial,  Brennholz)  etc. '') 

Die  stabilen  Brückenwa^igcn  werden  in  der  Kegel  und  auch  am  zweckmässig- 
sten  in  der  Käh^  der  Verladeplätze  und  Güterschuppen  angelegt  und  sind  mit  einem 
Gütergleise,  häufig  mit  einem  Nebengleise  in  Verbindung  gesetzt.  Man  hat  es 
früher  meistens  vermieden,   die  Platform  in  solche  Gleise  zu  legen,  auf  denen   ein 

ß)  Vergl.  Ueber  die  Fcststelluii^;  des  Gewichts  der  Transportgegenstände  durch  Brücken- 
waagen.    Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  1S<»2,  p..m5. 
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Loeomotiv verkehr  stattfindet,  weil  die  Waagen  unter  dem  letztern  stark  leiden. 
Gegenwärtig  verlangt  man  häufig  die  Aufstellung  der  Waagen  in  solchen  Gleisen,  zu 
wekben  man  die  Eisenbahnwagen  mittelst  der  Locomotive  auf  die  schnellste  und  be- 
quemste Weise  —  sei  es  von  den  Ein-  und  Ausladegleisen  der  Frachtgüter,  sei  es 
Ton  den  Kangirgleisen,  zuschieben  kann.  Ist  die  Aufstellung  einer  Brückenwaage  in 
jedem  lebhaft  befahrenen  Schienenstrange  eines  Güterbahnhofes  möglich,  so  kann 
man  einerseits  die  platzraubenden  todten  Nebengleise,  andererseits  den  vielen  un- 
n&tzen  Zeitaufwand  zum  Auseinanderfahren  halb  und  ganz  rangirter  Güterzüge  behufs 
Vereinigung  einzelner  Wagenladungen  vermeiden. 

In  einem  solchen  Falle  müssen  an  eine  Waage  erhöhte  Anforderungen  in  Be- 
treff der  Stärke  und  Solidität  ihrer  Construction  gestellt  werden.  Namentlich  ist  als- 
dann zu  berücksichtigen : 

aj  Im  Ganzen  kräftigere  Dimensiouirung  der  einzelnen  Theile^  namentlich  der 
Platform,  deren  Lagerungen  und  Fundamente; 

b;  solide  Versteifung  der  auf  festen  Lagern  ruhenden  Platform  gegen  Längs- 
vereehiebnng,  welche  durch  passirende  Fahrzeuge,  namentlich  durch  gebremste  Güter- 
wagen m  hohem  Maasse  ausgeübt  wird ; 

c]  möglichst  schnell  und  sicher  wirkende  Entlastungsvorrichtung. 

Die  Platform  niuss  wo  möglich  gross  genug  sein,  um  den  grössten  auf  der 
betreffenden  Station  vorkommenden  Wagen  darauf  abwägen  zu  können.  Für  die 
Linge  der  Platform  gelten  die  im  XII.  Capitel  des  I.  Bandes  (3.  Aufl.,  p.  461)  über 
die  Grösse  der  Drehscheiben  gemachten  Angaben.  Wo  noch  achträdrige  Wagen  vor- 
kommen, müsste  die  Länge  der  Platform  bis  8°"  und  darüber  (8"',47  auf  dem  Güterbahn- 
hof der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  zu  Berlin)  betragen ;  doch  hat  man 
hiofig  aas  Kaumersparuiss  die  Brückenwaagen  nur  für  vierrädrige  Wagen  eingerichtet, 
indem  es  ja  möglich  ist,  auch  auf  einer  solchen  kleinem  Waage  einen  sechs-  und 
achträdrigen  Wagen  abzuwägen,  wenn  man  das  Gewicht  jeder  Achse  für  sich  allein 
ermittelt.    Doch  nimmt  eine  solche  Manipulation  mehr  Zeit  in  Anspruch. 

Für  das  Abwägen  gewöhnlicher  Strasseuwagen  genügt  eine  Länge  der  Plat- 
form von  4°, 75  bis  5°.  Die  Breite  der  Platform  ist  für  alle  Sorten  Fahrzeuge  ziem- 
lich gleich,  im  Mittel  etwa  2™,25. 

Brückenwaagen,  die  zum  Abwägen  von  Eisenbahnwagen  dienen  sollen^  erhalten 
^Tragfähigkeit  von  mindestens  15  Tonnen.  Bei  der  geringen  Preisdifferenz,  welche 
ttoc  erhöhte  Tragfähigkeit  hervorruft,  ist  es  zu  empfehlen,  dieselbe  mit  18— 20  Tonnen 
zo  wählen,  um  bei  vorkommenden  grösseren  Lasten  nicht  gehindert  zu  sein,  und  dann 
weh,  um  überhaupt  eine  kräftige  Construction ,  welche  den  Stössen  der  darüber  rol- 
l^Dden  Fahrzeuge  besser  widerstehen  kann,  zu  erhalten.';.  Doch  kommen  auch 
Waagen  mit  40  Tonnen  Tragfähigkeit  und  darüber  vor. 

Um  auf  solchen  Brückenwaagen  auch  gewöhnliche  Fuhrwerke  auffahren  und 
abwägen  zu  können,  sind  die  Schienenköpfe  darauf  im  selben  Niveau  mit  der  Ober- 
l^he  der  Platform  zu  legen ,  überhaupt  die  Einrichtung  in  dieser  Richtung  sowohl, 
^  &oeh  die  Constructi(m  des  an  die  Brückenwaage  sich  anschliessenden  Gleises  ähn- 
lich wie  bei  den  Niveauübergängen  durchzuführen.  Es  wird  allemal  noth wendig  sein, 
<lie  an  die  Platform  grenzende  Fläche  auf  eine  Breite  von  mindestens  2°>  abzupflastern, 
un  das  Einfallen  fremder  Körpertheilchen  in  die  Grube  möglichst  zu  verhindern  und 
^  Einfassung  derselben  zu  schützen. 

Damit   eine   Brückenwaage   den   au   sie   gestellten  Anforderungen  entspreche, 
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Paulas,  lt.,  Bau  und  AusrUtitung  der  Eisenbahnon.    Stuttgart  1872,  p.  279. 
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muBB  man  nur  solche  Constructionen  in  Verwendung  bringen,  deren  Prineip  keinerle 

Veränderungen   durch  atinoRphäriRche  Einflüsse  oder  Fehlerquellen    im  MechaniMna 

Bethst  unterworfen  ist.     Deshalb  muss  das  Holz  möglichst  sowohl   von   der  Platfora 

als   auch  vom  Gebälke  der  Brückenwaage  ausgeschlossen  werden.     Man  ersetzt  e 

mit  Vortheil  durch  geriffeltes  Eisenblech   Kicselblcch)  für  die  Platfonn  und  dnrcb  ein 

fache  oder  doppelte  T-Eisen  für  das  Oebälke.     Soll  jedoch  die  Platform  von  Pferdei 

betreten  werden^  so  stellt  man  sie  aus  diesem  Grunde  lieber  von  Holz,  als  von  Eisei 

her;   doch  ist  aus  oben  angefahrter  Ursache  Eichenholz    (S  bis  10"*"*  starke  Bobleo 

in  diesem  Falle  angezeigt,  wodurch  die  Unterhaltung  der  Waage  allerdings  kostspielij 

wird.     Ftlr  die  Lager  und  Spielpnnkte  wird  in  nenester  Zeit  Gussstahl  gewählt.    Dt 

Schienen,   welche  auf  die  Platform  aufzubringen  sind,   werden  in  der  Regel  von  de 

betreffenden  Bahnverwaltung  selbst  an  die  Fabrik  geliefert,  von  der  letztem  aber  dir 

anf  befestiget. 

Die  Preise  der  stabilen  Brückenwaagen  wechseln  je  nach  der  Tragfähigke 
von  1500  bis  3500  Mark.  Ueber  Kosten  solcher  Waagen  vergl.  auch:  Plessner,  I 
Anleitung  zum  Veranschlagen  der  Eisenbahnen  etc.  2.  Aufl.  Berlin  1866.  p.  206. 

^  9.    Construction  der  stabilen  Brückenwaagen.  —    Die  Constrnction  di 

^  auf  den  Stationen  vorkon 
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menden  stabilen  Brttckei 
Waagen  ist  die  der.gewöh: 
lieh  in  Anwendung  stehend« 
Mauth Waagen.  Das  Hani 
sächlichste  ihrer  Anordnni 
mag  an  der  in  den  Hol 
schnitten  Fig.  4  u.  5  skizzirt 
Waage  vorgeführt  werden 
Die  im  Verhältnis 
von  1  :  100  dnrchgefllbi 
Verjüngung  ist  durch  z^ 
einarmige  und  einen  dopp« 
armigen  Hebel  erzengt,  w 
bei  der  erste  einarmige  e 
aus  dem  Grundrisse  Fig. 
ersichtliches  rahmenförmig 
System  von  zweckmässig  ai 
geordneten  Traghebelu  ai 
bildet,  dessen  Enden  r  dnn 
BUgel  einerseits  mit  de 
zweiten  einarmigen  Het 
///,  dem  sog.  Langhebc 
andererseits  dnrch  eine  an 
wärts  gehende  Zngstange 
mit  dem  Wäge  heb  el  od 
Waagbalken  /tkl  in  Vc 
bindung  gebracht  sind.  Das  doppelte  Hebeldreieckssystem  //  b  r  trägt  beim  Wäg» 
die  Platform  ä.  Sonst  wird  der  Hebel  ///  gesenkt,  und  die  Platform  wird  von  d 
Stutzen  oder  Kegeln  r.  y  getragen. 

»    Wrjcl.  KiihliuAnu,  M-,  An(jc«'iiieine  MaHchinenI»»lire.     i,  Aufl.     1.  Bd.,  p.  1S4. 
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Um  zn  veranlassen,  dass  die  Platform  nicht  zur  unrechten  Zeit  (beim  Nicht- 
wfigen  oder  wenn  Wagen  auffahren  etc.}  auf  den  Schneiden  und  Pfannen  der 
Dreieckshebel  abr  ruht^  ist  in  der  Regel  noch  die  sog.  Entlastungs-  oder  Aus- 
lOitangsvorrich  tu ng  vorhanden ,  deren  Üonstruction  eine  ungemein  verschiedene 
ist.  Die  Entlastungs Vorrichtung  soll  die  Platform  durch  Unterstützung  so  unterfangen, 
di88  der  eigentliche  Wäge-  und  Bewegungsmechanismus  ausser  Thätigkeit  kommt 
und  die  Schneiden  desselben  vor  dem  Seitenschub  der  auffahrenden  Fahrzeuge  mög- 
lichst geschont  werden. 

An  eine  gute  Entlastungsvorrichtung  werden  vorzugsweise  zwei  Bedingungen 
gestellt:  geringer  Kraft-  und  Zeitaufwand  nnd  Sicherheit. 

Im  Folgenden  sollen  die  wichtigsten  und  gebräuchlichsten  Vorrichtungen  dieser 
Art  vorgeführt  werden. 

a)  Aeltere  Entlastungsvorrichtungen.  Die  früher  meist  gebräuchliche 
Entlastang  mittelst  Windevorrichtung  besteht  darin,  dass  mau  den  sog.  Wägestän- 
der (Wäge Säule),  worin  der  Wägehebel  seineu  Sitz  hat,  durch  einen  Windeapparat 
om  ca.  65*"  verlängert  oder  verkürzt ;  dadurch  wird  die  Platform  um  ca.  6"*"  ge- 
hoben oder  gesenkt.  Denkt  man  sich  nun  die  Waage  mit  aufgewundenem  Ständer 
und  gehobener  Platform^  so  wird  die  Senkung  der  Platform ,  welche  bei  der  hierauf 
stattfindenden  Wägung  erfolgt,  dadurch  unterbrochen,  dass  sich  die  letztere  beiläufig 
nach  einer  Senkung  von  3^"^  auf  die  vier  festen  Kegel  x^  y  auflegt  und  nunmehr  jede 
weitere  Senkung  der  Windevorrichtung  nur  noch  auf  den  Wägemechanismus  einwirkt 
und  denselben  von  seinen  Berührungspunkten  mit  der  Platform  (Hauptschneiden)  um 
nahezu  Z^^  abhebt.  Diese  Manipulation  des  Auf-  und  Abwindens  ist  bei  jeder  Wägung 
n  wiederholen  und  absorbirt  einen  bedeutenden  Aufwand  von  £[raft  und  Zeit.  Neh- 
men wir  z.  B.  eine  mit  20  Tonnen  belastete  Waage  an ;  dann  hat  die  Windevorrichtung 
ansser  dem  auf  die  Waagschaale  aufgelegten  Gewichte  von  200  Kilogr.  noch  200  Kilogr. 
Hebeldnick  zn  überwinden,  überdies  noch  ca.  200  Kilogr.  für  Eigengewicht  der  be- 
treffenden beweglichen  Waagen-  und  Windentheile,  so  dass  also  bei  jeder  Wägung 
mittelst  der  Winde  eine  Last  von  etwa  600  Kilogr.  um  ca.  65'"'°  Höhe  zu  heben  und 
2Q  senken  ist.  Bei  häufiger  Wägung  ist  dieses  System  der  Entlastung  kaum  auf- 
recht zu  erhalten. 

Ausserdem  ist  diese  Art  der  Entlastung  nur  bei  ausreichender  Hebung  und 
Senkung  des  Wägehebels  als  eine  vollständige  zu  bezeichnen,  weil  die  ursprünglich 
bei  der  Wägung  angenommene  Hebung  der  Brücke  über  den  Stützen  von  3"*™  beim 
Aofiahren  der  vollen  Belastung  zum  grOssten  Theile  durch  die  Federung  der  Platform 
lud  des  Hebelmechanismus  verloren  geht  und  eine  weitere  Senkung  der  Hauptschnei- 
den ?on  3""  kaum  ausreicht,  um  die  eingetretene  Federung  wieder  zu  entfernen. 
Bei  geringer  Belastung  werden  diese  Uebelstände  allerdings  nicht  auffallend  hervor- 
treten, weil  die  Federung  der  verschiedenen  Waagentheile  nur  geringfügiger  Natur 
^  Bei  starken  Belastungen  dagegen  kann  der  Fall  eintreten,  dass  die  Waage  ent- 
w^  unrichtig  wägt  oder  möglicherweise  auch  ganz  unpracticabel  wird. 

Eine  weit  zweckmässigere  Winde-Entlastung  findet  durch  Verlängerung  der 
Zugstange  statt,  an  welcher  der  Langhebel  aufgehangen  ist.  Diese  Vorrichtung  ist 
tthon  in  Fig.  4  angedeutet  und  in  Fig.  6  (s.  p.  144]  in  grösserm  Maasstab  dar- 
8^1t.  Sie  besteht  aus  einem  Windeapparat,  der  am  Wägeständer  angebracht  und 
in  die  aufwärts  gehende  Zugstange  gleichsam  eingeschaltet  ist. 

Wie  die  Zeichnung  erkennen  lässt,  ist  in  das  oberste  Ende  der  Zugstange  m 
^u^  Zahnstange  a  eingehängt,  deren  Zähne  in  ein  Getriebe  ß  eingreifen,  welches  mit 
^  grossem  Zahnrade  7  auf  derselben  Achse  steckt.     In  letzteres  fasst  ein  Trieb  0, 
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deasen  Welle  zugleicb  die  Kurbel  X  aufnimmt,  durch  dereu  Umdrehung  das  erfbnler' 
liulie  Heben  und  Senkeu  leicht  bewirkt  werden  kann.  Das  vorhandene  Räderwok 
wird  von  einer  Büchse  e  eingeschlossen  und  getragen,  die  mittelst  eines  BUgeli  t,  u 
Ende  des  doppelarmigen  Hebels  /*  /  aufgehängt  ist. 

Der  Langhebel  wird  hierbei  in  ähnlicher  Weise  wie  bei 
der  vorbeigehenden  Entlastungsmethode  gehoben  oder  gesenkt,  jt- 
doch  mit  entsprechend  geriugerm  Kraflaufwaode ;  denn  der  Wle^ 
liebel  bleibt  in  seiner  frühem  Lage,  und  nur  die  Zugstange  wird 
verkürzt  oder  verlängert.  Allein  auch  hier  muss  das  Auf-  und 
Abwinden  bei  jeder  Wägnng  vorgenommen  werden  und  wird  bei 
häufigem  Wägen  beschwerlich. 

Eine  weitere  Entlastnngsmetbode  besteht  darin,  dass  mu 
den  Kuliepnnkt  des  Laughebels  bebt  und  senkt.  Dies  gescbiekt 
meistens  durch  Einschaltung  eines  zweiten  einarmigen  Langhebdi, 
welcher  die  Drehpunkte  des  durUburliegenden  ti%t  und  in  Ita- 
licher  Weise,  wie  vorher,  mittelst  Windewerk  an  seinem  End- 
punkte gehoben  und  gesenkt  wird.  Was  über  die  frühere  Ein- 
richtung gesagt  wurde,  gilt  auch  hier. 

b'    Verbesserte   Winde-Eutlastnng.     Zur  Behebug 
der  eben  gedachten  UcbeLetilude  wurde  von  Bockhacker  nnd 
Dinse  in  Berlin  (Taf.  VII,  Fig.  9    und  von  Alex.  Bernstein* 
C  o.  ebendaselbst  eine  verbesserte  Constructiou  zur  Ausführung  p- 
brueht.  Das  Senken  der  I'latforni  mit  der  Last,  auf  die  vierStfitm 
geschieht  Dämlich  nicht  durch  die  Winde,  sondern  durch  Aufheben 
des  die  Waagschale  tragenden  Waagbalkenendes  /  mit  der  Hand, 
ZQ  welchem  Zwecke  dasselbe  als  Handgriff  ausgeschmiedet  ist.  Dv 
Waagbalken  likl  kommt  dadurch  in  eine  schräge  Lage  und  winlio 
derselben  festgestellt.     Das  Heben  des  Handgriffes  /  kann  mit  Leic)itigkeit  geschehen,  da 
beim  Wägen  üleichgewicht  vorhanden  war.     Erst  hierauf  ertolgt  das  weitere  Senken  dw 
Hcbelsystemes  durch  die  am  andern  Waagbalkenende  //  uugebrachte  Winde.     Bei  der 
Constrnction  von  Bockhackor  &  Dinec  ;Fig.  0,  legt  sich  nach  dem  Feststellen  dei 
Waagbalkeus  die  Winde  in  zwei  am  Wägeständer  befestigte  Klinken :  dadurch  wird  die 
Sehneide,  welche  die  Winde  trägt,  beim  Drehen  der  Kurbel  gegen  Beschädigung  geschüttt. 
Offenbar  wird  bei  dieser  Entlastungsvorrichtuu};  Zeit  und  Arbeit  gespart. 
c)  Keil-Entlastung.     Die  Uebelstäude  der  ältereu  EntlastungsvorrichtQDgea 
fallen  zwar  bei  den  auf  einzelnen   BabahOteu   der   Nassauisi-hen   und   Westpbäliscbea 
Staalsbabn,  der  Ki)lU'Miudener,.SaarbrUcker,  Hcrgiscb-Märkixcheu ,  Buyerisch-FIUlzi- 
sehen ,     Warschau- Wiener    und    Warschau-Bromlierger ,     Bcbra-Frankfurter ,    BerKu- 
Fotsdam-Magdeburger   etc.    Eisenbahn  im  Ciebrauclio   stehenden  Brückenwaagen  mit 
sog.  Keil'Entlastuug  weg:    doch  lassen  andere  vorzunehmende  Manipulationen  aneb 
diese  Art  und  Weise  als  nicht  durchwegs  befriedigend  erscheiiien.     Auf  Tafel  VI*, 
Fig.   17,    IS   ist  eine  solche  für  eine  Tra^ähigkeit  von  'M  bis  40  Tonneu  bestimmte 
Brückenwaage  mit  Keil-Entlastung,  vonPellenx  i^  Co.  in  Köln-Ehrenfeld  coustmirt, 
im  Grundrisse  und  Durchschnitte  dargestellt.     Dieselbe  kostet  guni;  in  Eisen  gebaat 
2HUU  Mark,  wenn  der  Belag  und  die  'J'räger  von  Holz  sind,  2700  Mark.     Bei   dieser 
Waage  werden   durch   eine  Ilebclvorrichtung  i;  <■   vier  Keile,   also  vier  entsprechende 
Stützpunkte  unter  die  Platform  geschoben   und   ist   damit  allerdings   die   Feststeliailf; 
der  Platfonu   bewerkstelligt;    JeUoeh  sind  die  Scfaneidcn  bierdui'ch  noch  nicht  ent- 
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lastet  Um  dies  zu  erreichen,  wird  der  Wägehebel  a  a  slü  der  Seite,  an  welcher  sich 
die  Gevnchtsschaale  /;  befindet ,  mit  letzterer  etwa  um  30'''°  in  die  Höhe  gehoben 
und  durch  einen  Stift  bei  c  festgestellt;  es  senkt  sich  natürlich  der  andere  Ann  des 
Gewichtshebels  und  mit  ihm  das  Hebelwerk  d  d  d  unter  der  Plattbrni ,  so  dass  diese 
entlastet  ist.  Will  man  die  Waage  spielend  machen,  so  zieht  man  den  Gewichts- 
kebel  an,  rückt  die  Keile  aus,  die  Stützen  senken  sich  dabei  um  ca.  15"^'°  und  die 
Maoipnlation  des  Wagens  kann  vorgenommen  werden.  Das  Wägen  muss  somit  mit 
ToUer  Zuverlässigkeit  erfolgen ,  indem  kein  störendes  Element  zwischen  Platform  und 
Hebelmechanismus  treten  kann ;  das  tüchtige  Auf-  und  Abwinden  an  der  Entlastungs- 
rorrichtong  kömmt  ebenfalls  in  Wegfall.  Wenn  man  jedoch  zum  Behufe  der  Ent- 
lastODg  den  Gewichtshebel  um  etwa  30<^™  heben  muss,  ist  es  unbedingt  nothwendig, 
da88  die  Gewichtssteine,  welche  beim  Wägen  sich  auf  der  Schaale  befinden,  erst  ab- 
geaetat  werden ;  denn  ist  z.  B.  ein  beladener  Doppelwagen  von  200  Tonnen  abgewogen 
worden,  so  befinden  sich  200Kilogr.  auf  der  Gewichtsschaale,  welche  durch  die  Kraft 
eines  Menschen  nicht  unmittelbar  30"^""  hoch  gehoben  werden  können.  Selbst  nach- 
dem das  Grewicht  von  der  Schaale  abgesetzt  ist,  bleibt  bei  grossen  Waagen  eine  an- 
sehnliche Last  zu  heben ;  denn  weil  die  Brücke  festgestellt  und  unterfangen  ist,  wirkt 
ihre  dgene  Schwere  nicht  mehr  auf  den  Gewichtshel)el ,  und  die  Schaale ,  die  bei 
licht  festgestellter  Platform  dem  Eigengewichte  der  ganzen  Waage  das  Gleichgewicht 
1^  erhält  bei  unterfangener  Platform  den  hundertsten  Theil  des  Eigengewichtes  der 
tetztern  als  Uebergewicht.  Bei  einer  Waage  von  35  bis  40  Tonnen  Tragkraft  wiegt 
diePlatform  wenigstens  2500  Kilogr. ;  ist  dieselbe  nun  festgestellt,  su  hat  dieGewichts- 
>^»le  gegen  die  übrigen  Theile  der  Waage  ein  Uebergewicht  von  25Kilogr.,  die  bei 
jttkaoialiger  Entlastung  um  30'°'  hoch  gehoben  werden  müssen.  Dass  dieses  Auf- 
nd  Absetzen  der  Gewichtssteine  und  das  Heben  der  Schaale  beim  Abwägen  von 
^Men  hintereinander  folgenden  Wagen  sehr  ermüdet ,  ist  wohl  einleuchtend ;  auch  ist 
eiliger  Zeitaufwand,  wenn  auch  ein  geringerer,  wie  bei  der  altern  Windeauslösung^ 
ofoiderlieh. 

Auf  den  Stationen  der  Berlin-Görlitzer,  Halle-Sorau-Gubener,  Obersehlesischen, 
PeseihThom-Bromberger ,  Oberlausitzer  ,  Berlin-Stettiner  ,  Berlin- Anhaltischen  etc. 
Bsenbahn  sind  gleichfalls  Brückenwaagen  mit  Keil-Entlastung  und  Kniehebel,  ausge- 
Mnt  von  Bockhackcr&Dinse  in  Berlin,  im  Gebrauch.  Sie  haben  gegen  die 
eben  beschriebene  Wägevorrichtung  den  Vorzug,  dass  die  Keile  mit  grösserm  Drucke 
lutfefgieachoben  und  herausgezogen  werden  können.  Auch  ist  bei  denselben  eine  sog. 
'Mweise  Entlastung  möglich,  welche  dort,  wo  eine  grosse  Zahl  von  Wagen  rasch 
toller  einander  gewogen  werden  sollen,  von  grossem  Vortheil  ist. 

Pellenz  &  Co.  bringen  gegenwärtig  gleichfalls  Kniehebel  zur  Bewegung  der 
i^cile  derart  an ,  dass  je  zwei  gegenüberstehende  Keile  durch  einen  Kniehebel  ver- 
wdcD  sind  und  im  entlastenden  Zustande  je  ein  Keil  den  gegenüberstehenden  absolut 
^BrtUt,  wodurch  selbst  bei  der  grössten  Belastung  der  Platform  kein  Ausweichen  der 
Keile  stattfinden  kann. 

Die  von  A.  C.  Herrmann  in  Berlin  eonstruirte  Keilentlastung  zeigt  Taf.  VI', 
Rg.  20  and  21. 

Wird  eine  mit  Keil-Entlastung  versehene  Brückenwaage  nicht  fortwährend  in 
^^hraoch  genommen,  so  ist  ein  Anrosten  der  Keile  zu  befürchten.  Alsdann  ist  zu 
*»pfehlen,  die  Keile  auf  Rollen  zu  legen. 

d)  Schwinghebel-Entlastung.  Die  schon  erwähnten  Etablissements  von 
•^cUenz  &  Co.  und  von  Alex  Bernstein  &  Co.   coustruiren  Brückenwaagen  mit 
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UQterm  Schwinghebel.  Die  Waagschale  ist  hierbei  direct  am  Endpunkte  des  '. 
hebeis  aufgehangen  und  wird  theils  durch  das  Gewicht  der  unter  der  Platform  li 
den  kürzeren  Doppelhebel  ^  sowie  durch  ein  besonderes  Gegengewicht  aasgegl 
Derselben  ist  eine  so  bedeutende  Oscillation  gestattet,  dass  sich  die  Platform 
lange  vor  Ankunft  der  Schaale  auf  ihrem  höchsten  Standpunkte  auf  die  vier 
fangenden  Kegel  aufgelegt  hat,  und  jede  weitere  Hebung  der  Waagschale  Über  i 
Punkt  hinaus  wird  nur  zur  Entlastung  der  Bewegung^eile  verwendet.  Die 
und  Abbewegung  des  Wägehebels  geschieht,  da  vorher  ein  vollständiges  Gleichgi 
hergestellt  ist,  ohne  namhafte  Kraftäusserung. 

Bei  dieser  Construction  fällt  sonach  gleichfalls  das  lästige  Auf-  und  Abin 
weg.  Dieselbe  hat  auch  anerkennende  Anwendung  gefunden ;  doch  sollen  bei  g 
ren  Belastungen  die  Wägeresultate  starken  Schwankungen  unterliegen. 

e)  Excentric-Entlastung.  Bei  den  von  Jacob  Beylen  in  Köln  gelie 
Brückenwaagen  kommt  die  sog.  Excentric-Entlastung  zur  Anwendung.^)  Bei 
selben  ist  nicht  nur  jedes  Auf-  und  Abwinden  überflüssig;  es  ist  auch  aussei 
oft  unnöthigen  Auf-  und  Absetzen  der  Gewichtssteine  das  Heben  und  Senke 
Ilebelwerkes  vermieden.  Diese  Excentric-Entlastung  geschieht  dadurch,  dass  die 
Platform  mittelst  Schraube  und  vier  excentrischen  Scheiben  um  ca.  3""  voi 
Schneiden  abgehoben  wird.  Die  ganze  Feststellungs-  und  EntlastungsvorrichtU! 
vom  Hebelwerke  unabhängig,  und  bleibt  letzteres  stets  in  seiner  horizontalen, 
in  der  zum  Wägen  erforderlichen  Lage.  Wir  fügen  auf  Tafel  VP,  Fig.  14,  1 
eine  Zeichnung  einer  solchen  Brückenwaage,  wie  selbe  mehrfach  bei  der  Rhein 
Eisenbahn  in  Verwendung  steht,  bei.  Indem  man  die  Kurbel  a  und  mit  il 
Schraube  ö  dreht,  hebt  sich  der  auf  der  langen  Achse  c  aufgekeilte  Hebel  d  m 
wirkt  eine  Drehung  der  erstem.  Diese  Drehung  wird  durch  eine  zweckm 
Hebelübersetzung  auf  die  beiden  Achsen  e,  e  übertragen.  Auf  diesen  sitzen  nnti 
Stiften  /'  die  Excentrics,  welche  die  Stifte  und  mit  ihnen  die  Platform  heben.  - 
dieser  Hinrichtung  besteht  der  IJebelstand.  dass  durch  die  Excentrics  nicht  n 
Platform  selbst,  sondern  auch  die  ganze  Last  gehoben  werden  muss.  Hierzu 
entweder  ein  grosser  Kraft-  oder  ein  grosser  Zeitaufwand.  Auch  sind  die  Exa 
bei  oft  wiederholtem  Gebrauche  einer  sehr  starken  Abnutzung  ausgesetzt;  sie  k 
nur  bei  guter  Einfettung  einen  regelmässigen  Gang  behalten,  .was  jed(»ch  nicht  { 
leicht  zu  erzielen  ist. 

f;  Halancirhebel-Entlastung.  Diese  Entlastung  ist  für  die  Waag« 
Berlin-Dresdner  Eisenbahn  von  Alex  Bernstein  i\c  Co.  in  Berlin  ausgeführt  w« 
Der  Langhebel  liegt  an  seinem  rückwärtigen  Ende  nicht  in  einem  festen  Lager,  sc 
in  zwei  Gehängen,  welche  an  einem  zum  Langhebel  parallelen  Balancirhebel  i 
hangen  sind.  Dieser  Hebel,  welcher  in  einem  Zapfen  ruht,  hat  am  andern  En< 
Gegengewicht,  welches  der  Last  an  den  gedachten  Gehängen  —  bei  mittlerer  Bei 
der  Platform  —  das  (Gleichgewicht  hält.  Am  Wägeständer  befindet  sich  der  Am 
hebel,  dessen  kürzerer  Arm  mit  dem  Baluncirheliel  in  Verbindung  ist.  Die  Opc 
des  Entlasteus  ergicbt  sieh  hieraus  von  selbst.  Erfahrungen  liegen  über  diese 
struction  nicht  in  genügendem  Maasse  vor. 

Für  die  Berlin-Potsdam-Magdeburger,  Itir  die  Berlin-Hamburger  etc.  Eise 


•*    V«r^I.  Bryh'ii,   .1.,  l-obcr  einigt»  Eiitlastun^s-  iiiul  FestHteilungsiuetliodeu  für 
siiual-BrUckenwaageii.     Schwoiz.  pulyt.  Zeir^«(')lr.    Is  j».  p.  7s ;  Deutsche  Imlustnezt^.   IMü, 
Illu8trirtr  (iewerboztg.   1^70,  p.   WA. 
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,  haben  Gebr.  Dopp  in  Berlin  Brückenwaagen  mit  Balancirhebel-Entlastung  construirt, 
wdche  fllr  Rangirgleise  bestimmt  sind,  in  denen  lebhafter  Locomotivverkehr  stattfindet. 

.  Die  Verriegelang  der  Platform  gegen  Längsverschiebang  geschieht  durch  die  beiden 
Schabstangen  a,  a  (Taf.  VII,  Fig.  1,  2,  3)  derart,  dass  dieselben  durch  die  Drehung 
des  Doppelhebels  b  um  ca.  70  Grad  auseinander  nnd  gegen  die  gusseisemen  Kopf- 

I  nhmstttcke  r,  r  getrieben  werden.  Um  eine  möglichst  schnelle,  leichte  und  sichere 
EotlastnngSTorrichtung  zu  erzielen,  ruht  der  Querhebel  k  mit  seinen  Ende  auf  einem 
Coolissenpfannenbock  d,  welcher  durch  den  Balancirhebel  m  getragen  wird.  Der 
leUtere  trägt  ein  Balanciigewicht,  dessen  Moment  der  Hälfte  der  grössten  Tragfähig- 
keit der  Waage  plus  dem  Eigengewicht  der  Platform  entspricht.  Hierdurch  wird  die 
Arbeit  des  Be-  und  Entlastens  der  Hebel  gewissermaasen  in  eine  positive  und  eine 
negative  vertheilt.  Denn  sobald  die  Platform  unbelastet  ist,  drückt  der  Balancirhebel 
mit  seinem  Uebergewicht  bei  ?i  nach  unten  und  erschwert  dadurch  den  Auftrieb  der 
Kurbel  o  mittelst  des  Zahnradsegmentes  p  und  des  daran  befestigten  Handschwengels  q : 
hei  Tollbelasteter  Platform  dagegen  ist  durch  denselben  Gewichtsdruck  der  Auftrieb 
der  Eorbel  erleichtert.  Hält  die  Belastung  der  Platform  dem  Druck  des  Balancir- 
hdiek  nahezu  das  Gleichgewicht  —  was  beim  Gebrauch  der  Waage  grösstentheils 
der  Fall  ist  —  so  hat  der  Manipulant  am  Handgritfhebel  q  neben  Ueberwindung  der 
Zapfeoreibungen  nur  eine  geringe  Arbeit  zu  leisten,  wenn  er  die  belastete  Platform 
in  freies  Spiel  bringen  will. 

§  10.  Anderweitige  Constructionen.  —  Mehrfach  (namentlich  in  Frankreictr 
macht  sich  das  Bestreben  geltend,  die  Entlastungsvorrichtungen  ganz  wegzulassen  und 
statt  dessen  den  Brückenwaagen  ein  grosseres  Gewicht  zu  geben.  So  haben  mehrere 
Mairet'sche  (Usines  de  la  Mulatiere  in  Lyon]  Brückenwaagen  keine  Auslösung.  Kac^h 
Bömches'  Bericht  (Förstcr's  Allgemeine  Bauzeitimg  1872,  p.  18)  zeichnen  sich  die- 
adben  durch  einfache  und  solide  Construction,  sowie  durch  leichte  und  bequeme  Hand- 
habaog  bei  der  Bestimmung  und  Ablesung  des  Gewichtes  aus.  Doch  ist  ihre  Empfind- 
liclikeit  geringer,  als  bei  anderen  Waagen  (z.B.  bei  Seh  em  herrschen  bis  y^  Kilogr., 
beiden  Mairet'schen  nur  bis  2^2  Kilogr.):  auch  halten  sie  sich  nicht  so  gut.  Mittheilun- 
geo  ttber  Proben  in  letzterer  Richtung  enthält  die  eben  citirte  Quelle. 

Falcot  &  Co.  in  Lyon  construiren  zu  gleichem  Zwecke  elastische  Unterlagen 
ftrdie  Schneiden  der  Brückenwaagen.  Der  Stoss,  der  beim  Befahren  der  Platform 
entsteht,  wird  von  den  KautHchukunterhigeu  aufgenonmien.  Details  in :  Le  Genie  in- 
dustricl  ISfiS,  Sept.,  p.   1i:5  und  Polytechn.  Centralbl.   1S5S,  Nov.,  p.   14()6. 

Auch  in  anderer  Weise  trachtet  man  die  Auslr)8ungsv()rrichtungen  zu  umgehen. 
E.  4F.  Fairbanks  &  Co.  zu  St.  Johnsburg  in  Nordamerika  stellen  Waagen  her, 
wekbe  in  Hauptgleken  angebracht  werden  können.  Ein  doppeltes  Gleis,  dessen 
Sebienen  dicht  an  einander  liegen,  befindet  sich  auf  der  Platform  der  Waage.  Das 
Öse  Schienenpaar  ist  von  der  Brückenwaage  ganz  unabhängig  und  ruht  auf  festen 
üatcriagen;  das  zweite  Paar  ist  wie  gewöhnlich  auf  der  Platform  angebracht.  Zu 
beiden  Seiten  der  Waage  sind  die  Schienen,  welche  zur  Waage  führen,  wie  Weichen- 
rangen l)eweglich  und  können  entweder  auf  die  Schienen  der  Waage  oder  auf  die  von 
ihr  Doabhängigen  eingestellt  werden. 

Um  den  Waagen,  welche  in  st^rk  befahrenen  Gleisen  gelegen  sind,  eine  stabilere 
W^ning  zu  geben,  lässt  man  wohl  auch  die  Platform  in  der  Kühe  auf  sechs 
I^^ln  und  beim  Wägen  auf  acht  Schneiden  ruhen. 

Wird  die  Platform  der  Brückenwaagen  von  Locomotiven  befahren,  so  tritt  — 
Dftoientlich  dann,   wenn  da.s  Befahren  in  raschem  TenijM)  geschieht  —  in  Folge  der 
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Stö88e  bald  ein  Stunipfwerden  der  Schneiden  ein.  Bei  den  betreifenden  Waagen  dt 
OeHterreicIiischen  Nord-Went-Bahn  (Tafel  VII,  Fig.  5,  (),  7)  werden  deshalb  die  vi« 
Haupthebelschneiden,  welche  unter  den  beiden  Schienensträngen  liegen  ond  wel<A: 
beim  Auf-  und  Abfahren  des  Wagens  von  der  Platform  der  Schiebebühne  (bei  nnam 
gelöster  Waage)  den  horizontalen  Stoss  auszuhalten  haben,  in  schwingenden  ÜiJcbleife 
aufgehängt  (vergl.  Schnitt  ÄO,  Fig.  6)J") 

Statt  das  Gewicht  der  Waagenladuug  durch  allmähliches  Auflegen  von  Grewichte 
auf  die  Waagschaale  oder  durch  Hin-  und  Herschieben  eines  Laufgewichtes  zu  ermil 
teln,  sind  bisweilen  an  dem  Wägehebel  auch  Zeigervorrichtungen  angebracht  Yon  gan 
ähnlicher  Constructiou,'  wie  bei  den  Gepäcks-Zeigerwaagen.  Eine  solche  von  Jamei 
Mackenzie  in  Edinburgh  construirte  Brückenwaage  zeichnet  sich  überdies  noch  dnrd 
die  Eigenthümlichkeit  aus,  dass  beim  Abwägen  mit  dem  Gegengewichte  auch  ein  Zeige 
verstellt  wird,  welcher  auf  eine  mit  Papier  überkleidete,  ruckweise  zu  drehende  Schrdb 
trommel  angedrückt  wird,  sobald  das  Gleichgewicht  sich  hergestellt  hat.  Ausser  anderei 
Vorzügen  bietet  diese  Waage  noch  den  besondem  Vortheil,  dass  die  Gewichte  an 
einem  carrirten  Papiere  registrirt  werden,  welches  zur  Controle  aufbewahrt  nnd  jeder 
zeit  zufolge  des  einmal  bestimmten  Zusammenhanges  mit  den  absoluten  Grewichtai 
letztere  abzulesen  gestattet,  ^^j 

Bei  einigen  Bahnverwaltungen  sind  au  der  Waage  besondere,  selbsthätige  Flttgd 
Signale  augebracht,  welche  zu  erkennen  geben,  ob  die  Waage  festgestellt  ist,  ah 
passirt  werden  kann  oder  nicht  Tafel  VII,  Fig.  3,  6).  Anch  ist  der  Stationsvor 
stand  hierdurch  unter  Umständen  in  die  Lage  versetzt,  von  seinem  Standpunkte  an 
sich  die  lleberzeugung  zu  verschaffen,  ob  die  Waage  immer  rechtzeitig  ausgelost  wird 
Vergl.  auch  u(K)h:  Vorträge  über  Eisenbahnbau.  11.  Heft.  Signalwesen.  Von  Prof.  Di 
Ed.  Schmitt.     Prag  1875.     p.   100. 

Schliesslich  sei  noch  der  von  Ellis^*-)  im  Jahre  184^^  patentirten  Waagen  Ei 
wähnung  gethan,  welche  mit  den  Drehscheiben  der  Eisenbahnen  in  unmittelbarer  Vei 
bindung  sind.  Die  Platform  der  letzteren  ist  zugleich  Platform  für  die  Brückenwaagen 
diese  Plattbrni  ruht  sicher  und  fest  auf  einem  stationären  Lager,  ausgenommen  in  dei 
Momente,  wo  das  Gewicht  untersucht  oder  die  Scheibe  gedreht  werden  soll.  In  diese 
Fällen  wird  die  Platform  der  Maschine  vermittelst  eines  Hebels  rasch  aus  ihrem  feste 
Lager  gehol)en,  so  dass  sie  sich  nun  um  eine  Centralachse  dreht.  Dieser  Heh 
ist,  je  nachdem  es  die  Maschine  erfordert,  mit  einer  Schnellwaage  verbunden  od( 
auch  nicht. 

Auch  jetzt  werden  noch  von  manchen  Etablissements  Bockhacker  A  Dins 
in  Berlin  etc.  i  Drehscheiben  mit  Waagen  construirt,  in  der  Kegel  aber  fiir  andere,  a 
Bahnhofszwecke.  Sie  dürften  in  Folge  ihres  hohen  Preises  auch  nur  auf  aolehc 
Stationen  Anwendung  finden,  wo  aus  Kaummangel  die  Aufstellung  einer  beaondei 
Brückenwaage  nicht  nir»glich  ist. 

ü  11.    Fundament  der  stabilen   Brückenwaagen.  —  Wie  bereits  erwähn 

*",  Verj;!.  Wiener  Weltaii.satellung  1*>7:{.  Bericht  über  den  Bau  und  Bestand  der  k.  I 
priv.  Oej*rerreiclii.srhen  Nordwestbiihn,  p.  Kia.  Ferner  Briicken\va:i«;e  von  4üU  Ctnr.  Tragfrfhigkc 
mit  eisernem  Kundamentkaäten  und  »uliwin<!:enden  Uel>eiuie»äern  auf  der  Oesterreichiachen  Nordwesi 
bahn.     Orj^an  1'.  d.  Kurfschr.  d.   Kisenbahuwes.   Is74.  p.  S. 

"  Ver^l.  Eisenbahnwaage  vuu  Jameb  Maekenzie  in  Ednibur^h.  iMechanica  Magi 
/in«',  .luni  \>',i,  p.  ;J^7.  Diuj^Iera  p»»lyt.  Journal,  201.  Bd.,  p.  aü'N ;  Organ  1872,  p.  34. 

'•;  Vergl.  Kllis.  S..  Waagen  in  Verbindung  mit  Drehseheiben  auf  Eisenbahnen.  Repei 
ü»r>  of  ratent-lnventions    März  1^5,  p.  K<7  und  Dinglers  poiytechn.  Journ.  9H.  Bd.  p.  89. 
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raht  der  ganze  Wägeapparat  einer  stabilen  Brückenwaage  in  der  Regel  in  einer  gut 
und  8olid>  am  besten  in  hydraulischem  Mörtel  gemauerten  Grube ,  bei  welcher  es  vor 
Allem  auf  ein  entsprechendes  Fundament  ankommt.  Soll  eine  Brückenwaage  über- 
hanpt  branchbar  sein,  so  ist  ein  vollständig  annachgiebiges  Fundament  absolut  erforder- 
lieh. Es  ist  schwierig  und  mit  nicht  unbedeutenden  Kosten  verbunden,  für  grössere 
Waagen  ein  solches  Fundament  herzustellen.  Bei  hochangeschütteten  Stationen  ist 
eiae  theilweise  Steigung  oder  Setzung  dieser  Fundamente  bisweilen  gar  nicht  zu 
migdieii. 

Die  Tiefe  der  Fundamentgrube  beträgt  je  nach  der  Waagen-Construction  meist 
l',5  bis  l'",8.  Wenn  jedoch  der  Wägehebel  den  Langträger  durchdringt,  wie  dies 
1.  B.  bei  den  Centesimalwaagen  der  Württembergischen  Staatseisenbahnen  der  Fall 
iat,  80  kann  dieselbe  bedeutend  geringer  sein. 

Die  Umfangsmauern  der  Grube  nind  etwa  5(r''"  2  Stein)  stark  zu  halten  und 
obes'  am  besten  durch  feste  steinerne  Platten  abzudecken.  Unter  die  Hauptstützpunkte 
des  Hebelwerkes  sind  grössere  und  feste  Quadern  zu  legen. 

Zu  dem  schon  erwähnten  Uebelstande  gemauerter  Fundamentgruben  kommt 
noeh  hinzu,  dass  die  dem  regen  Güterverkehre  dienenden  Brückenwaagen  zumeist  an 
Orten  aufgestellt  werden,  von  welchen  sie  bei  Erweiterungen  der  Gleisanlagen  weichen 
mflaieD.  Bei  der  Verlegung  der  Waage  geht  das  kostspielige  Fundament  verloren. 
Um  diesen  Uebelständen  zu  begegnen,  hat  man  in  manchen  Fällen  atich  das  Gruben- 
manmrerk  dnrch  Eisen  ersetzt. 

Bei  der  schon  gedachten  von  den  Usines  de  la  Mulati^re  in  Lyon  zur 
Pariaer  Weltausstellung  1867  gelieferten  Brückenwaage i^)  war  ein  g}isseiserner  Kasten 
vorhanden^  unter  welchen  eine  dünne  B^tonschichte  gebracht  wird. 

In  gleicher  Weise  erzeugt  auch  die  Belgische  Firma  Eugene  Rolin  &  Co. 
Briekenwaagen  von  30  Tonnen  Tragfähigkeit  mit  gusseisemem  Gehäuse,  welches  keine 
andere  Fundirung  als  4  Mauerwerkswürfel  in  den  Ecken  verlangt.  Die  Länge  der 
Hatfonn  beträgt  4™, 26,  die  grösste  Tiefe  unter  Schienenunterkante  0™,55.  Die  geringe 
Höhe,  welche  das  Gehäuse  hat,  wurde  dadurch  erzielt,  dass  das  ganze  Hebelwerk 
Bieht  unter  die  Platform,  sondern  neben  dieselbe  gelegt  wurde.  —  In  Oesterreich  hat 
die  Oesterreichische  Kordwestbahn  die  eisernen  Fundamente  eingeführt.  Sie  bestehen 
(Taf.  VII,  Fig.  5,  6,  7)  aus  einem  gusseisemen  Kasten,  welcher  auf  ein  leichtes 
Bäoolundament  aufgesetzt  wird.  Auf  dem  eisernen  Kasten  sind  alle  Messerhiger  und 
SttUzkegel  der  Waage  montirt,  und  zwar  in  der  Weise^  dass  wohl  eine  Senkung  des 
(uien  Fundamentkastens,  nicht  aber  die  eines  einzelnen  Lagers  erfolgen  kann.  ^^J- 
Aoeh  die  Waagenfabrik  von  Paul  Hoff  mann  in  Wien  erzeugt  stabile  Brückenwaagen 
ttt  piSBeisemem  Rahmen ,  die  jede  Mauerung  überflüssig  machen.  Dieser  Rahmen 
irt  4",2  lang,  2»,08  breit  und  nur  45*=^"  hoch. 

Das  in  den  Graben  oder  Fundamentkasten  sich  ansammelnde  Wasser  wird  am 
heetcD  durch  eiserne  oder  thöneme  Röhren,  wohl  auch  durch  gemauerte  Canäle  abge- 
führt. Nach  den  Einmündungsöffnungen  derselben  hin  muse  die  Basis  der  Grube  oder 
dee Kastens  ein  entsprechendes  Gefälle  erhalten.  Nur  wenn  der  Untergrund  vollkommen 
duchläasig  ist,  bringt  man  in  der  Grubensohle  blos  eine  Oeffnung  an,  durch  welche 
das  eingedrungene  Wasser  in  den  Boden  sickert. 

IS)  Vergl.  Heusiu^cr  v.  Waldegg,  Notizen  über  Eisenbahn -Brückenwaagen  auf  der 
Pwiaer  AoBStellung.    Organ  f.  d.  Fortschr.  (i.  Eiscnbahnwes.  1S68,  p.  198. 

^*)  Vergl.  Das  Bauwesen  auf  der  Wiener  Weltausstellung  dos  Jahres  1873.  Deutsche 
Baueitimg  1874,  p.  116. 


IJiO  Ed.  Schmitt. 

j(  13.  Brückenwaagenhäuschen.^'^)  —  Die  Platform  der  stabilen  Stationa 
Brückenwaagen  befindet  sich  im  Freien ;  der  Hebelsarm  jedoch^  an  welchem  die  6e 
wichtsschaale  hängt,  befindet  sich  in  der  Regel  in  einem  Gebäude,  welches  für  de: 
betreifenden  Beamten  zum  Nachsehen  und  Notiren  des  Gewichtes  dient.  Dieses  6e 
bände  steht  zur  Seite  des  Gleises,  und  zwar  etwa  2"'^2  mit  der  Aussenkante  von  de 
Mitte  desselben.  Die  grössere  Gattung  dieser  Häuser  misst  im  Lichten  (in  dej 
Richtung  normal  zum  Gleise)  3'",5  und  (in  der  andern  Richtung)  3"^;  die  Thttr  li^ 
an  der  Längswand ;  dieser  gegenüber  und  bei  der  Waagschaale  ist  je  eine  Fenst^^ 
Öffnung.     Die  Waagenhäuschen  kleinerer  Art  haben  2™^5  im  lichten  Gevierte. 

Diese  Waagenhäuschen  sind  meist  gemauert ;  doch  findet  man  auch  solche,  die 
blos  von  Holz  hergestellt  sind,  z.  B.  bei  den  Badischen  Eisenbahnen,  bei  der  Oester- 
reichisehen  Nordwestbahn,  ja  selbst  einzelne  von  Eisen  hergestellte;  z.  B.  bei  den 
Braunschweigischen  Eisenbahnen. 

Steht  die  Brückenwaage  in  stark  befahrenen  Gleisen^  so  sind  solche  Häaschei 
störend ;  denn  sie  erfordern  eine  grössere  Gleisentfemung  und  hindern  die  freie  Ueber- 
sicht  auf  dem  betreffenden  Theil  der  Bahnhofsfläche.  In  solchen  Fällen  empfiehlt  ei 
sich,  über  die  Gewichtsschaale  blos  einen  Kasten  von  starkem  Eisenblech  zu  setieD; 
wodurch  eine  Gleisentfernung  von  4'",  75  möglich  wird  (Taf.  VII,  Fig.  5,  6,  7). 

j}  13.  Gebrauch  der  Brückenwaagen.  —  Die  Benutzung  der  Brückenwaagen 
welche  auf  den  Stationen  angebracht  sind,  soll  von  den  Stationsvorständen  nur  eigeni 
hierzu  bestimmten  Beamten  überlassen  werden,  welche  die  nöthige  Kenntniss  in  Be^ 
nutzung  dieser  Vorrichtung  besitzen  und  sie  in  eigene  Verantwortlichkeit  anvertran 
erhalten. 

Vor  jedem  Abwägen  muss  man  sich  die  Ueberzcugung  verschafien,  dass 
a)  kein  Hinderniss  der  freien  Bewegung  der  Platform  entgegenstehe, 
bj  der  Waagebalken  vertical  ganz  frei  oscillire  und  weder  in  der  Höhe 

noch  in  der  Tiefe  seines  Weges  ein  Hinderniss  finde, 
Cj  die  Zeiger  genau  übereinander  stehen,  beziehungsweise  in  horizontalen 
Sinne  genau  spielen,  wenn  der  Wiiagebalken  in  Ruhe  ist.    Sollte  diesei 
letzt(M'e   nicht  stattfinden,  so  uiüsste  man  die  in  einer  Schaale  befind- 
lichen Ausgleichsgewichte  entsprechend  vermindern  oder  vermehren,  nn 
wieder  das  Gleichgewicht  herzustellen;  auch  sind  zu  diesem  Zwecke  ai 
den  Krückenwaagen  bisweilen  kleine  Gegengewichte  angebracht,  die  mai 
mehr  nach  vorn  oder  nach  rückwärts  schieben  kann. 
Wenn  ein  Wagen  abgewogen   werden  soll,   so  hebt  man  zuerst  die  Platfom 
mittelst  der  EntlaHtungsvoriicIitung  auf,  lässt  den  Wagen  auffahren  und  überzeugt  siel 
dann,  dass  die  Räder  dcsscll)eu   vollkonmicn  sich  auf  der  Platform,   nicht  vielleich 
theil  weise  auf  dem  anstossendon  Terrain  befinden.    Sodann  wird  durch  Nachlaasen  de; 
Entlastungsvorrichtung  das  Abwägen  möglich  gemacht  und  endlich  auch  wirklich  vor- 
genommen.   Sobald  dasselbe  vollendet  ist,  entlaste  man  die  Platform  und  entferne  dei 
Wagen   sofort  von   derselben :   man   lasse   ihn   niemals  unnützerweise  länger  auf  der- 
selben, als  nothwendig  ist.     Ja  es  möge  als  Kegel  aufgestellt  werden,  dass  von  Seitei 
des  Bahnhofpersonales  die  Brückenwaage  niemals,  weder  während  der  Ruhezeit,  nocl 
ain  Abende  etc.,  im  belasteten  Zustande  verlassen  werden  möge. 

Man  möge  es  ferner  vermeiden.  Wägungen  währeud  eineii  grossen  Regens  odei 

i''i   ViTfi^I.  Kaveii.  A,  v.,  Vorträge  üImm-  lii;r<Miieiirwi.sK4»n.scliiit*trTi  an  lU'r  |N>Iytechtiisclu*i 
Schule  zu  Hannovor.  AMIi.  II.  l)<'r  KiHiMilmhiibaii.  II.  Absrhi).  liahnliötV  bis  Tnijt^rtanHUilten.  p.  t?H 
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eines  {[rossen  Windes  vorzanehmen ;  die  Genauigkeit  der  Wägang  leidet  sonst  zu  sebr, 
indem  das  Gewicht  des  Kegenwassers  oder  der  Druck  des  Windes  das  Gewicht  der 
Lndong  wesentlich  alterirt.  Endlich  mag  poch  hinzugefügt  werden,  dass  man  die 
Locomotive  niemals  auf  die  Platform  auffahren  lassen  müge,  wenn  die  Waage  nicht 
kierftr  constmirt  i%t. 

§  14.  Unterhaltung  der  Brttekenwaagen.  —  Die  Unterhaltung  der  Stations- 
wugen,  seien  es  transportable  oder  stabile  Vorrichtungen,  muss  immer  einem  dafür 
verantwortlichen  Beamten  tibertragen  werden^  der  darüber  mit  grösster  Sorgfalt  zu 
wichen  hat.  Nur  von  einer  fortwährend  im  guten  Stande  erhaltenen  Waage  kann  man 
ein  möglichst  genaues  Wägeresultat  envarten.  Alle  derartigen  Waagen  müssen  jeden 
Monat  einmal  vollständig  untersucht  und  gereinigt  werden;  alles  Hebelwerk  muss 
gnt  abgewischt  und  angestrichen  werden ,  sobald  dies  irgend  nothwendig  ist.  Ganz 
besonders  müssen  die  Schneiden  und  ihre  Lager  der  sorgfältigsten  Reinhaltung  em- 
pfohlen werden,  damit  die  freie  Beweglichkeit  der  Waage  in  gar  keiner  Weise  ge- 
hindert werde.     Ein  Einölen  derselben  darf  unter  keinen  Umständen  erfolgen. 

Auf  der  Pennsylvania-Eisenbahn  besteht  ein  eiserner  Wagen,  welcher  zur  Con- 
trolining  aller  Brückenwaagen  bestimmt  ist.  Dieser  Wagen  nimmt  Gewichte  auf  und 
macht  jeden  Monat  von  Altona  aus  die  Runde  auf  allen  Stationen  der  Haupt-  und 
Nebenlinien  zur  Untersuchung  und  Berichtigung  der  Waagen. 

Auch  die  Fundamentgruben  und  -Kasten  bedürfen  einer  solchen  sorgfältigen 
Rerigion,  damit  sich  nicht  Wasser  oder  Schlamm  darin  ansammelt. 

§  15.  Krahnwaagen.  —  Wenn  auf  den  Bahnhöfen  schwere  oder  umfangreiche 
Gegenstände  (Kessel,  Bautheile,  GussstUeke  etc.}  behufs  Abfuhr  von  der  Station  oder 
bebafg  Ein-  und  Ausladen  durch  den  Krahn  emporgehoben  worden  sind ,  so  liegt  es 
nahe,  das  Gewicht  einer  solchen  Last  mittelst  einer  Waage  zu  ermitteln,  welche  man 
zwischen  den  Aufzughaken  des  Krahncs  und  die  Last  eingeschaltet  hat.  In  diesem 
Falle  erspart  man  den  ganzen  Zeitverlust  und  die  volle  Arbeitskraft,  welche  die  Ver- 
wignng  auf  einer  stehenden  Waage  beansprucht  hätte.  Solche  Waagen  werden  Krahn- 
waagen  genannt  und  wurden  schon  lange  auf  Hüttenwerken,  Fabrikshöfen  oder  Schiffs- 
werften f^';  angewendet.  Auf  den  Stationen  der  Eisenbahnen  haben  dieselben  aber  erst 
in  neuerer  Zeit  Eingang  gefunden.  Auf  Taf.  VI*,  Fig.  21  ist  eine  derartige,  l)ei  der 
Kiiln-Hindener  und  Ost-Holstcinischen  Eisenlmhn  in  Verwendung  stehende,  aus  dem 
BabKssement  von  Pellenz  &  Co.  in  Köln-Ehrenfeld  stammende  Krahnwaagc  dar- 
gestellt. Die  Länge  derselben  beträgt  für  5  Tonnen  nur  70^",  fiir  1 5  Tonnen  nur  Se*"", 
die  Handhabung  ist  leicht  und  bequem.  Uie  Waage  umschliesst  ein  eiserner  Kasten 
um  Schatze  gegen  Witterung  und  Stösse.  Die  Gewichte  werden,  wie  gewöhnlich, 
vorn  am  Wägehebel  angehängt;  es  können  indess  alle  Gewichtsunterschiede  bis  zu 
ÄOKilogr.  mit  Hülfe  eines  Laufgewichtes  ausgeschoben  werden.  Die  Wjiage  ist  eine 
Centesimalwaage,  zusammengesetzt  aus  Hebeln  von  fest  bestimmter  Länge;  sie  soll 
^80  genau  und  zuverlässig  arbeiten,  wie  jede  stehende  Waage  und  bei  voller  Be- 
Itrtnng  noch  vollkommen  empfindlieh  sein.  Je  nach  der  Tragfähigkeit  (0,5  bis 
2ft  Tonnen    kostet  eine  solche  Wiiage  225  bis  570  Mark. 

Diese  Waagen  haben  den  KachtheiK  dass  man  ein  verhältnissmässig  grosses 
Geviebtsstttck  an  den  Wägehcbel  hängen  muss  (z.  B.  bei  20  Tonnen  Tragfähigkeit 
^««Kilogr.i,  eine  Arbeit,  die  bei  einem  hohen  Krahne  nicht  nur  schwierig,  sondern  für 


^}  Vorgl.  Prcchtl,  J.  J.  R.  v.,  Tochnolotpwihe  Encyklopädie.    20.  Bd.,  p*  loo.    M.  M. 
^'  Weber's  Schule  des  EiBcnbahnwesens.     H.  Aufl.,  p.  264. 
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das  dabei  beschäftigte  Personal  auch  gefährlich  ist.  Bei  den  von  Bockbacker& 
Dinse  in  Berlin  erzengten  Krahnwaagcn  sind  deshalb  zwei  Wägehebel  vorbanden. 
Der  eine  trägt  das  grosse  Lanfgewicht  nnd  hat  eine  Scala  mit  Theilang  von  250  ui 
250  Kilogr. ;  der  andere  Hebel  ist  mit  einem  kleinern  Lanfgewicht  nnd  einer  von  2*^2 
zn  21/2  Kilogr.  eingetheilteu  Scala  versehen.  Die  (Genauigkeit  dieser  Waagen  ist  je- 
doch eine  geringere  als  die  der  vorerwähnten. 

Hierher  gehören  auch  Denison's  patentirte  hängende  Wägemaschi- 
nen,  welche  eine  Tragfähigkeit  von  1— 4(»  Tonnen  erhalten  und  215  — 1700  Mark 
kosten.  Sie  sind  mit  einem  Tarirhebel  versehen,  wodurch  die  zum  Heben  der  Gtttei 
nothwendigcn  Schlingen  und  Ketten ,  sowie  jede  andere  Art  von  Emballage  tarir 
werden  können.  Wenn  die  Waage  ruhig  hängt,  kann  man  mittelst  einer  Mutter  8oi^ 
fältig  balanciren,  bis  der  Hebel  am  Mittelpunkt  zu  oscillircn  aufhört.  Diese  Waage 
sollen  fhr  [^  Kilogr.  empfindlich  sein.  Sie  stehen  bei  der  Berlin- Anhaltischen,  Hanno 
verschen,  Wtirttembergischcn ,  Berlin-Hamburger  etc.  Eisenbahn  im  Gebrauche  nn 
werden  von  M.  Selig  jun.  &  Co.  in  Berlin  und  von  Theodor  Keseling  ebei 
daselbst  geliefert  (vergl.  Engineering  D.  A.  Polytechn.  Zeitg.  1S75,  p.  5U2,i.  - 
Beide  Firmen  liefern  auch  Duckhanfs  hydrostatische  Schnellwägema 
;schinen  und  Dynamometer,  welche  Lasten  bis  zu  100  Tonnen  wägen.  D 
Krahnkettc,  an  welcher  die  zu  wägende  Last  hängt,  *  ist  zur  Kolbenstange  eines  h^ 
draulischcn,  mit  Wasser  oder  Ocl  gcflUlten  Presscy linders  geflthrt,  dessen  Druck  a 
einem  in  einer  kleinen  Nebenröhre  entsprechend  eingeschalteten  Druckventile  gemei 
sen  wird.  [Vergl.  Artizan  1S71,  p.  212;  American  Artizan  1875,  p.  259  und  AIlj 
Polytechn.  Zeitg.   1S71,  p.  38«.. 

Weniger  vortheilhaft  dürfte  eine  anderweitige  hier  einschlägige  Anordnung  sei 
bei  welcher  der  Wägeapparat  durch  einen  am  Krahngestell  drehbaren  Winkelheb 
mit  Gegengewicht  gebildet  wird :  die  Bewegungen  des  letztern  werden  auf  ein  Zeige 
werk  tibertragen.  **)  Da  das  todte  Gewicht  des  Krahns  hierbei  um  ein  Bedeutend 
vermehrt  wird,  so  erscheint  die  Verwendung  von  mit  dem  Krahnhaken  in  Verbi 
düng  zu  setzenden  Waagen  zweckmässiger.  Vergl.  auch:  Dynamischer  Krahn  : 
150  bis  200  Ctr.  TragfUhigkeit.     Civiling.   J803,  p.  4H9. 

Für  den  Fall ,  wo  Krahuwaagen  dazu  dienen  sollen ,  die  Ueberlastnng  ¥• 
Hebekrahnen  zu  verhindeni,  verweisen  wir  auf  das  IH.  Capitel. 

Eine  Zeichnung  über  den  innern  Mechanismus  einer  Krahnwaage  beiznftlge 
sind  wir  nicht  im  Stande,  da  keine  der  betreffenden  Firmen  uns  eine  solche  zur  Ve 
fUgung  gestellt  hat. 

Zum  Schluss  verweisen  wir  in  Betreff  hervorragender  oder  empfehlenswert!] 
Constructionen  von  Brückenwaagen  noch  auf: 

GroBHo  Hrückenwaa^e  in  Manchester  'Platt'orm  5ni,03  lang  und  2n>,T4  breit,  lässt  Wägung 
von  2  bis  70  Tonnen  zu).     Builder  l<^b4. 

Etzel,  C.  V..  OesterreichiHchr  Eisenbahnen.  Bd.  II.  Bl.  :r2  und  Bd.  III.  B1.  -M.  Briickcnwa 
j;en  für  400  Ctr  Tra«ckraft.  Zu  letzteren  Flattich.W..  Beschreibung  von  auf  d 
Linien  der  SUdhahn  ausgeführten  Hochbauten.     Wien  I^To.  p.  IT. 

Oesterreichische  Nordwestbahn.  Normalien  für  den  Hochbau.  Bl.  :u.  Brückenwaage  für  4 
Centner  Tragkraft. 

Sanjpsons  Brückenwaage.  Deutliche  Indiistriezeitun^',  1*^H7.  No.  ;i!»  und  Dinglor'B  pol 
technisches  Journal,   1^6.  Bd.,  p.  ino. 


"  Vergl.  Michaud,  V.  und  L.  J.  Jay.  Iian-^portahUr  Krnhu  niii  Wiegevorrichtui 
Engin.  Vol  ■*^,  p.  2*^0.  Dingler?»  iwlyt.  .Tourual,  l'Oi.  Bd.,  p.  V.r,.  l'olytechn  f'entralblatt  IS' 
p.  91.     Organ  f.  d.  Fortschr.  des  EiHe'nbahnwes.   l^To.  p.  i:.'i. 
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EiseBbahnlastwaage  aus  dem  Etablissement  dos  John  Cockerill  in  Seraing.  Organ  für  d. 
Fortschr.  des  Eiscnbahnw.,  1S48.  p.  21. 

Macken zie,  Apparat  zum  Wägen  der  Eisenbahnwagen.    Spocification  etc.  1S69,  No.  2773. 

Herrmann,  Centesimal  waagc  von  700  Centner  Tragfähigkeit.  Skizzenbuch  fiir  den  Ingenieur 
und  Maschinenbauer  vun  Wiebe.    Heft  7o,  Bl.  (5. 

Havu's  Centosimal-Brückcnwaage.    Der  praktische  Maschinen-Cunstructeur,   1870,  p.  105. 

Meissner,  G.,  Centesimal-Brückcnwaaj/c.  Der  practische  Maschinen-Constructeur,  1869, 
p.  356. 

Einige  neuere  Waagen.     Maschinenbauer,  lh71,  p.  124. 

SiBffllung  von  Zeichnungen  fUr  die  M^Utte<^  1S64.  Tafel  loa  und  10b.  Centesimalwaage  von 
500  Centner  Tragfähigkeit,  construirt  vom  Maschinenmeister  Donath  zu  Buckau. 
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§  16.  Rollwagen  fSr  Oepäck.  —  Das  Gepäck  wird  im  luneru  der  Bahn- 
^  ans  den  Gepäckannahmen  der  Stationsgebäude  nach  den  im  Zuge  befindlichen 
^läckwagen  und  umgekehrt  von  diesen  Gepäckwagen  in  die  LocaUtäten  der  6e- 
pfcbasgabe  mittelst  besonderer  Rollwagen  gebracht,  die  in  höchst  mannigfaltiger  Weise 
coostrairt  worden  sind.  Man  kann  im  Allgemeinen  zweirädrige,  dreirädrige  und  vier- 
lUrige  OepäckroUwagen  unterscheiden. 

1)  Zweirädrige  Gepäckrollwagen.  Diese  sind  vornehmlich  in  vier- 
fcchcr  Art  ausgeführt  worden,  und  zwar: 

a  Als  niedrige,  zweirädrige  Karren,  welche  in  ihrer  Construction  am  meisten 
den  bei  Erd-  und  Hochbauten  im  Gebrauche  stehenden  Steinkarren  ähnlich  sind 
(IWelVU*,  Fig.  7,  8,  20);  sie  werden  bisweilen  auch  Sack  wagen  genannt.  Die- 
selben werden  meist  aus  hartem  Holze  mit  solidem  Eisenbeschlage  hergestellt ;  seltener 
findet  man  ganz  aus  Eisen  hergestellte.  In  der  Weltausstellung  in  Paris  1S67  waren 
solche  eiserne  Gepäckkarren  von  Bai  ans  in  Paris  ausgestellt,  welche  eben  so  leicht, 
wie  die  hölzernen  mit  Eisen  beschlagenen  waren ,  auch  nicht  mehr  gekostet  haben, 
aber  eine  längere  Dauer  erwarten  lassen.     Mehrere  der  grösseren  Französischen  Eisen- 
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hahngesellschaften  sollen  sich  derselben  mit  bestem  Erfolge  bedienen.  '^;  Derlei  Karren 
sind  2"*  oder  wenig  darüber  lang,  35  bis  50^™  breit  and  sind  mit  zwei  Handhaben 
versehen:  die  Achsen  bestehen  aus  Schmiedeeisen ,  die  Räder  ans  Gasseisen.  Die 
Tragfähigkeit  solcher  Gepäckkarren  muss  etwa  250  Kilogr.  betragen. 

b]  Als  niedrige 9  zweirädrige  Karren,  welche  mit  einer  Platform  und  einer 
Deichsel  znm  Schieben  and  Heben  versehen  sind  (l'afel  VH*,  Fig.  14,  15).  Die  Plat- 
form ist  0™,00  bis  1"',00  lang,  0",60  bis  0",70  breit,  ist  so  wie  auch  die  meisten 
anderen  Bestandtheile  aus  hartem  Holze  hergestellt  und  mit  starken  eisernen  Lager- 
bändem  beschlagen.  Die  Achsen  sind  aas  Schmiedeeisen,  die  Räder  ans  Gnsseisen 
construirt.  Die  Tragfähigkeit  derselben  mnss  zu  etwa  500  Kilogr.  angenommen  wer- 
den. —  Solche  Gepäckkarren  sowohl,  als  auch  die  sab  a)  erwähnten  dienen  haupt- 
sächlich zum  Transporte  einzelner,  besonders  schwerer  Gepäckstücke,  die  nnr  schwer 
auf  grössere  Höhen  zu  heben  sind ;  meist  wird  der  Karren  vertical  oder  doch  nahein 
vertical  aufgestellt,  das  betreffende  Gepäckstück  dagegen  gelehnt  und  dann  Karren 
und  Gepäckstück  mit  einander  umgekippt. 

c)  Als  gleichfalls  niedrige  zweirädrige  Karren,  deren  Platform  jedoch  grOsser 
ist  und  welche  zum  Kippen  nicht  eingerichtet  sind  (Holzschn.  Fig.  7  und  8). 


Fi|r.  :. 


Fig.  8. 


Viü  nat.  Grösse . 


H  0  r  r  in  si  ii  n  s  Gopäck-Kollwsigen. 


Die  Platform  ist  1,()0  bis  t",80  lang,  1  bis  i"',20  breit.  Die  Radachse  ist  in 
der  Mitte  der  Platform  angebracht,  so  dass  die  letztere  um  dieselbe  Imlancirt.  Um 
ein  zu  starkes  Schiefstellen  der  Platform  zu  vermeiden,  sind  an  die  Stirnseiten  der- 
selben noch  zwei  kleinere  Räder  angebracht ,  welche  bei  horizontaler  Lage  der  Plat- 
form um  etwa  5"^'"  vom  Boden  abstehen.  Zum  Ijcnken  und  Fassen  des  Karrens 
dienen  zwei  kurze  nach  aufwärts  gebogene  Deichseln,  die  durch  ein  Querstttck  ver- 
banden sind. 

d'  Als  hohe,  zweirädrige  Gepäckkarren,  welche  mit  einem  förmlichen  Wagen- 
kasten versehen  und  ihrer  Einrichtung  nach  am  meisten  den  bei  Krdtransporten  übli- 
chen Kippkarren  ähnlieh  sind  (Tafel  YII*',  Fig.  1,  2.  tV, .  Die  Rückwand  des  allseitig 
geschlossenen  Wagenkastens  lässt  sich  häufig  auch  ähnlieh  wie  bei  den  Kippkarren 
herausheben.  Dieser  Wagenkasten  ist  l'",r»o  bis  r",7r)  lang,  S5  bis  \)b''^  breit  und 
V}{)  bis  ()5*'"'  hoch,  von  Holz  mit  dem  nöthigen  Eisenbeschlage  verfertiget  und  mit  zwei 
hölzernen,  etwa  r"/20  langen  Deichseln  versehen.  Vor  beide  Deichseln  ist  ein  Quer- 
stttck gelegt.  Der  Boden  des  Wagenkastens  ist  um  10  l)is  HO'™  über  dem  Pflaster 
gelegen:  die  Kader  sind  aus  hartem  Holze  verfertigt  und  mit  starken  eisernen  Keifen 
verschen:  die  Kadachsen  bestehen  aus  Scliniicdecisen.  Säumitliche  Bestandtheile  sol- 
cher Gepäckkcirren  müssen  einer  Belastung  von  etwa  r)0()  Kilogr.  widerstehen.  Diesel- 
ben dienen  hauptsächlich  zum  Transporte  kleinerer  Gepäckstücke,  welche  von  offenen 
Karren  leicht  herabfallen  könnten  und  die  ihres  geringern  (Gewichtes  wegen  leicht  auf 
die  erforderliche  Höhe  gehoben  werden  können. 


i'*    Vergl.  Oesterr.  Ausstelluiigsbi'richt  v.  J    Im»:.  2.  Lief.  Die  Verkehrsmittel  etc.,  p.  132. 
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2)  Dreirädrige  GepäekroUwagen.  In  den  Gepäckexpeditionen  der 
inhOfe  sind  die  dreirädrigen  GepäckVolIwagen  sehr  häufig  in  Verwendung.  Sie 
shen  ans  einem  hohen,  vom  und  rückwärts  durch  eine  Wand  abgeschlossenen 
len,  der  auf  drei  niedrigen  Rädern  ruht  und  an  den  beiden  Langseiten  offen  ist 
Tel  VIP,  Fig.  9,  10,  11,  16,  17,  18).  Durch  den  letztem  Umstand,  dass  die 
^n  nach  rechts  und  links  nicht  geschlossen  sind,  erreicht  man  den  Vortheil,  dass 
I  die  Gepäckstttcke  leicht  und  rasch  auf  den  Wagen  bringen,  bez.  von  demselben 
lehmen  kann. 

Da  mit  den  Grepäckstttcken  oft  ziemlich  heftig  umgegangen  wird,  so  müssen 
d  Rollwagen  sehr  fest  constmirt  werden.  Meist  sind  sie  aus  hartem  Holze,  aus 
wor,  besser  aus  Rüster-  oder  Esclienholz,  und  zwar  aus  3*^"*  starken  Dielen  her- 
eilt (Tafel  VII*,  Fig.  9,  10,  11):  doch  werden  selbe  auch  ganz  aus  Eisen  con- 
irt  (Tafel  VII»,  Fig.  16,  17,  181.  Die  Vorder-  und  Rückwand  wird  nur  selten 
ausgeführt:  meist  sind  diese  Wände  durchbrochen  aus  einzelnen  Latten  gebildet, 
[figer  ist  der  Boden  voll  hergestellt,  wird  jedoch  auch  durchbrochen  constmirt. 
hölzernen  Kasten  müssen  ein  kräftiges  Eisenbeschläge  erhalten.  Die  Räder,  auf 
en  der  Kasten  ruht,  sind  niedrig,  um  den  Boden  des  Wagenkastens  möglichst  tief 
n  zu  können ;  sie  sind  meist  von  Hartguss  hergestellt  und  sitzen  auf  einer  schmiede- 
rnen,  etwa  40""  starken  Achse.  Zwei  dieser  Räder,  die  sog.  Laufräder,  sind 
^wärts,  zu  beiden  Seiten  des  Wagenkastens  angebracht;  das  dritte,  das  Wende- 
befindet sich  vom  am  Wagenkasten  and  mit  Hülfe  einer  Wendegabel  oder  einer 
em  ähnlichen  Wendevorrichtung  auch  um  eine  verticale  Achse  drehbar.  Dadurch 
M  dem  Personal  möglich,  solche  Gepäckrollwagen  mit  grosser  Leichtigkeit  zu  be- 
:cn  und  damit  in  thunlichst  rascher  Weise  die  Bewegungsrichtnng  zu  ändern. 

Die  Bewegung  des  Wagens  geschieht  entweder  blos  dadurch,  dass  das  Personal 
Wagen  am  obern  Rahmstücke  der  Hinterwand  fasst  und  vor  sich  hinschiebt 
fei  VII*,  Fig.  11)  oder  es  ist  vorn  eine  60  bis  70^°^  lange  Deichsel  zu  diesem 
afe  angebracht  (Tafel  VII*,  Fig.  0,  10,  16,  18).  Diese  Deichsel  lässt  sich  auch, 
n  sie  ausser  Gebrauch  ist,  bisweilen  vertieal  aufstellen  und  am  Kasten  fixiren 
fei  VIP,  Fig.   16). 

Der  Wagenkasten  erhält  meist  eine  Länge  von  r",40  bis  2"*,  eine  Breite  von 
bis  S5  *"  und  eine  Höhe  von  65  bis  85*^"' ;  der  Boden  desselben  ist  20  bis  40  *^" 
r  dem  Niveau  des  Pflasters  gelegen.  An  demselben  sind  bisweilen  oben,  an  den 
^n  Rahmstücken ,  Rollen  angebracht ,  welche  sich  um  eine  verticale  Achse  be- 
en;  diese  haben  den  Zweck,  den  nachtheiligen  Eiufluss  beim  Anstossen  der  Wagen 
Wände  oder  andere  Objecto  unschädlich  zu  machen  oder  doch  zu  mildem.  Bei 
ichen  Bahnen,  so  z.  B.  bei  der  Kbln-Mindener,  bei  der  Preussischen  Ostbahn  etc. 
m  die  Wagenkasten  auf  Tragfedera  (Tafel  VIP,  Fig.  9,   10). 

Solche  dreirädrige  Gepäckrollwagen  dienen  meist  zum  Transport  der  Gepäck- 
ke  von  mittlerer  Grösse  und  roittlerm  Gewichte;  sie  müssen  eine  Tragfähigkeit 
et^a  900  Kilogr.  besitzen. 

Seltener  sind  dreirädrige  GepäekroUwagen  ohne  jede  Wand ,  nur*  mit  einer 
form  versehen,  constmirt  worden.  Die  letztere  erhält  dann  vom  einen  aufgestülp- 
Band,  damit  die  Gepäckstücke  nicht  herabgleiten  kr)nnen:  rückwärts  reichen  da- 
Ml  zwei  Arme  in  die  Höhe ,  die  oben  durch  ein  Querstttck  verbunden  sind ,  an 
ihem  beim  Verschieben  der  Wagen  gcfasst  wird  (Tafel  VIP,  Fig.  12,  13). 

3)  Vierrädrige  GepäekroUwagen  kommen  nur  selten  in  Gebrauch.  Sie 
beinen  nur  dort  angezeigt,  wo  man  mit  dem  Gepäck  sehr  weite  Wege  zu  machen 
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und  sich  bis  nahe  zar  Mitte  der  Hallenlänge  erstrecken ,  übergeladen.     Dies  kann 
f    sdir  rasch  bewerkstelligt  werden  y  da  diese  Rollwagen  unmittelbar  vor  die  Schiebe- 
thttren  der  Gepäckwagen  geschoben  werden  können.  '^^) 

Ebenso  werden  auf  dem  Bahnhof  der  Berlin-Potsdam-Hagdebnrger  Eisenbahn 
n  Berlin  und  in  dem  Centralbahnhof  zu  Magdeburg  die  Postgüter  und  Gepäckstücke 
in  einem  Tunnel  auf  Schienenbahnen  mittelst  Kollkarren  von  der  Post-  und  Gepäck- 
annahme nach  dem  Hebungsraum  befördert.  Daselbst  wird  im  Interesse  der  schleu- 
nigen Expedition  der  Karren  sammt  der  begleitenden  Mannschaft  auf  Perronhöhe  ge- 
hÄen.  W' . 


<*)  Vergl.  Heusinger  von  Waldegg,  Die  Gepäckausgabe  in  der  Personenhalle  zu 
ZOrieb.   Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eisenbahn w.,  1S70,  p.  191. 

^)  Vergl.  Quassowski,  Hydraulische  Hebevorrichtungen  auf  dem  Bahnhof  Berlin  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.    Erbkam's  /eitschr.  f.  Bauwes.  Ib75,  p.  331. 
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GrastractioD  der  Gebäude,  da  die  Wandstärke  der  Umfassangen  und  die  Lage  des 
Gebäudes  zam  Winde  von  grösster  Bedeutung  ist  für  Grösse  und  Beschaffenheit  der 
Brizfläche,  and  von  ihnen  es  zum  grossen  Theile  abhängt ,  welcher  Heizapparat  am 
Tortheilhaftesten  zu  verwenden  ist. 

Auf  besondere  Ventilationsvorrichtungen  für  die  Räume  des  Empfangs-Gebäades 
ist  bei  den  meisten  derselben  bisher  nicht  Rücksicht  genommen ,  da  bei  den  meist 
direet  ins  Freie  mündenden  Thüren  der  Warte-  und  Expeditions-Zimmer^  die  nament- 
fieh  bei  grosser  Frequenz  häufig  geöffnet  werden,  sowie  bei  der  dem  Winde  von  allen 
ädten  oft  ausgesetzten  Lage  und  dem  meist  kurzen  Aufenthalt  der  Reisenden  das  Be- 
dflriniss  weniger  auffallend  als  bei  anderen  Versammlungsorten  vieler  Menschen  her- 
tortritt,  wennschon  sie  zu  Zeiten,  namentlich  wenn  sich  in  den  Wartesälen  niederer 
Chsseo  bei  Regenwetter,  an  Markttagen,  eine  grosse  Anzahl  durchnässter  Fahrgäste 
aufhält,  recht  erwünscht  wären. 

Grosse  Stationen  mit  complicirten  Grundrissen,  bei  denen  die  sonst  möglichst 
n  vermeidende  Anlage  von  Oberlichtem  nicht  zu  umgehen  ist ,  im  Gebäude  selbst 
eotbaltende  Abort-Anlagen,  reiche  Gasbeleuchtung,  Diensträume,  in  denen  ein  zahl- 
reiehes  Personal  im  Tag-  und  Nachtdienst  beschäftigt  ist,  machen  künstliche  Venti- 
lationsvorrichtungen erforderlich. 

Auch  auf  die  Ventilation  der  grossen,  mit  Glas  gedeckten  Hallen ,  namentlich 
der  Kopfstationen,  wird  Rücksicht  zu  nehmen  sein,  da  beispielsweise  in  den  Pariser 
Bahnhöfen  der  Route  nach  Lyon  und  Strassburg  in  den  Hallen  direet  über  den  Schie- 
len Temperaturen  von  40— r)()"C.  beobachtet  worden  sind,  die  in  Verbindung  mit 
dem  nicht  abziehenden  Rauch  der  Locomotiven  für  Reisende  wie  für  Bedienstete  den 
Aofentbalt  unerträglich  machen  dürften. 

§2.  Beschreibung  der  Heizungen.  ;Eintheilung.j  —  Die  verschiedenen 
Heizapparate  kann  man  in  Einzelfenerungen,  bei  denen  jeder  einzelne  zu  erwärmende 
Baam  mindestens  eine  Feuerstelle  hat,  und  in  Centralheizungen,  bei  denen  von  einer 
I  Fenerstelle  aus  mehrere  Räume  erwärn\,t  werden  können,  unterscheiden.  Letztere  ge- 
währen in  fast  allen  Fällen  bedeutende  Brennmaterial-Ersparniss  gegenüber  ersteren, 
erfordern  die  Anlage,  Reinigung  und  Unterhaltung  einer  geringeren  Anzahl  von  Rauch- 
rohren, und  sind  auch  in  der  Unterhaltung  meist  billiger.  Allerdings  sind  die  An- 
gekosten  für  Centralheizungeu  meist  höher,  namentlich  wenn  die  Anlage  nicht  bei 
AabtelluDg  des  Projeetes  mit  berücksichtigt  wird,  indess  werden  sie  bald  durch  ge- 
riogere  Betriebskosten  gedeckt,  sodass  der  überwiegende  Vortheil  auf  ihrer  Seite  liegt, 
hdeas  lassen  mancherlei  Umstände  doch  oft  die  Anlage  von  Einzelheizungen  wählen 
'Tergl.  Deutsche  Bauzeitung  1870,  p.  378).  So  spricht  namentlich  auf  kleinen  Sta- 
tionen der  Umstand  für  sie,  dass  ihre  Bedienung  leicht  nebenher  durch  das  so  wie  so 
>6Aige  Dienstpersonal  in  dessen  Musezeit  besorgt  werden  kann,  während  eine  Cen- 
Mheizang  einen  Heizer  erfordert,  der  indess  auch  nicht  fortwährend  beansprucht  ist. 

Auch  die  Unregelmässigkeit  oder  kurze  Zeit  der  Benutzung  einzelner  Räume 
ttelh  sich  manchmal  der  Anlage  der  Centralheizungeu  entgegen ,  die  hauptsachlich 
Air  eine  regelmässige,  länger  andauernde  Wärniemittheilung  dienen.  Einzelne  Ver- 
waltangen  machen  auch  die  Beheizung  der  Warteräume  dem  Pächter  der  Restaura- 
tion im  Pachtcontract  zur  Pflicht ,  und  empfiehlt  sich  dann  die  altgewohnte  Heizme- 
tikide  mit  Einzelfeuerungen. 

§  3.  Das  Camin.  -—  Von  allen  üblichen  Heizeinrichtungen  die  einfachste  ist 
das  Caminfeuer  und  allein  ohne  Unterstützung  durch  andere  Heizapparate  für  Bahn- 
tofiräume  nur  in  einem  milden  Klima  nutzbar,  wo  es  auch  vielfach  (z.  B.  in  kleinen 
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C.  Plathnbr. 


Fig.  I- 


SlatioDeo  in  Frankreich)  in  Gebrauch  ist,  diich  rnuss  fleioeD  oft  nicht  geol 
LeiBtangcD  in  kalten  Wintern  dnrch  einen  eiserneo  Ofen,  der  vor  das  Camin 
nnd  in  sein  Kaachrohr  geleitet  wird,  zn  Hülfe  gekommen  werden.  Die  Abb 
den  BrenmnaterialB  ist  bei  der  einfachen  Caminfeuernug  eine  sehr  geringe,    hl 

11) 12  <^   der  .  entwickelten  Wärmeeinheit  betragende.     Die  Ventilation  der 

dnrch  ein  Caminfeuer  ist  bedentend.  Es  dürfte  in  Deal 
xnr  Erwärmung  von  Wartesälen  allein  kaam  Verwendi 
-,  den  und  wird  hauptsächlich  als  Gegenstand  des  Lbxob 
anageatatteten  Uänmen  neben  anderer  Heizung  verweni 
namentlicb  in  den  auf  grosseren  Bahnhöfen  zam  G 
tUrstlicher  Personen  sich  vorfindenden  EmpfangsrUnmei 
Erwärmung  meist  unerwartet  in  ganz  kurz  zogemessei 
gefordert  wird.  Es  ist  das  Caminfener  dann  insof 
Platze,  als  es  sofort  nach  seinem  Anfachen  die  sti 
Wärme  weiUiin  verbratet  nnd  die  sichtbare  Flamme 
fühl  der  Behaglichkeit  hervormft. 

Eine  Ar  solche  Zwecke  geei^et«  CaminfeDenuig  ist  ii 
stehenden  Figuren  1  und  2  enthalten.  Sie  wirkt  gleichseitig  i 
heizung  nnd  Ventilstiunavurrichtaug.  Die  Verbrennnngs 
werden  durch  ein  gnsaeisernea  Rohr  in  den  Schornstein 
Das  Rohr  liegt  in  einer  Erweiterung  des^lben,  die  dardi  e 
Kchliessbare  OefTniing  üben  nntcr  der  Decke  mit  dem  lu  h 
Zimmer  unten  mit  der  änntjeren  Luft  in  Verbindung  ate) 
erwürmt«  gudtieiserne  Rohr  lockt  die  äuitsere  Luft  an  und 
sie  erwärmt  in  daa  Zimmer,  während  die  verdorbene  Lu 
den  Kost  der  Feuerung  nach  dem  Scliornateine  abzieht. 

B«i  Anlage  der  Oaminfeuerungen  dürfte  lu  beseht 
dasH  sie  ziemlich  weiter  Rauchrohre  bedürfen,  da  die  Gescl 
keit  der  Verbrennungsprudacte  in  denselben  2"  pro  Secnn 
Übersteigen  darf,  wenn  nicht  ein  lästiger  Zug  vor  dem  Cam 
sehen  soll  und  der  Nutzeffect  ein  ganz  geringer  wird. 

In  den  Warteräumen  fllr  hüchstt^  Herracbaßeu  im 
der  Niederschlesisoh- Märkischen  Hisenbahn  zu  Bertin  sind 
ramiue  mit  einer  tiasfeuerung  von  Bnoäen'schen  Brenn 
gebracht. 

||4.  üefen.  (Kachelöfen. >  —  Für  die  Be 
der  Wartesäle  kleiner  -Stationen,  namentlich  solcher,  be 
die  Personenzüge  ziemlich  regelmässig  über  die  ganz« 
dea  Tages  vertheilt  sind,  nnd  vorzüglich  fUr  Bnreau 
kleiner  Stationen  empfiehlt  sich  der  int  nordöstlichen  I 
land  vorwiegend  gebrauchte  Kachel-Grnnd-Ofen  , Massenofen  ,  der  in  guter  j 
tung  selbst  elegaateu  Känmen  zur  Zierde  dienen  kann  und  anch  bei  kleinen 
zimmern  nicht  lästig  fällt,  da  die  Wärmeansstrahlung  desselben  eine  gleich 
nnd  selbst  in  ziemlicher  Nähe  wohl  zu  ertragende  ist.  Die  Anordnung  diese 
in  mannigfacher  Weise  mit  stehenden  oder  liegenden  Zügen,  breiten  oder  hohen 
sichten  dürfte  allgemein  bekannt  sein.  Die  Anzahl  der  Züge  fllr  die  Verbre: 
gase  ist  nach  Hübe  nnd  Cunstrnctiim  der  Kauchrohre  zu  bemessen,  und  ist  d 
längemng  des  Weges  der  Verbrenunngsprodnctc  sowie  die  VergrOssemng  der 
des  Ofens  vortheilhaft  bei  grosser  Geschwindigkeit  iu  den  Kauchrohren,  bei  | 
dag^en  die  Vergrüsserung  der  Wärme  attgelwnden  Flächen  des  Ofens  dnrch 
nnng  von  Durchsichten  und  durch  Fa^onniren  der  Kacheln. 


Fig.  2. 
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.Die  Anwendung  dicht  schliessender  Heiz-  und  AschenfallthUren  ist  gebräueh- 
lieh,  da  dieselbe  das  schnelle  Fortführen  der  im  Ofen  aufgespeicherten  Wärme  durch 
die  nach  dem  Rauchrohr  aus  dem  Zimmer  strömende  Luft  verhindern.  Der  mit  Cha- 
[  nottesteineo  auszufutternde  Verbreunungsraum  des  Ofens,  der  sich  stark  erhitzt,  be- 
gBnstigt  ziemlich  vollkommene  Verbrennung  des  Brennmaterials.  Für  die  zu  wäh- 
leade  Grösse  des  Ofens  wird  Grösse,  Lage  und  Bauart  des  zu  heizenden  Raumes  zu 
Rathe  zu  ziehen  sein,  und  ist  bei  guter  Abmessung  der  Verhältnisse  ein  solcher  Ofen 
imstande,  auf  etwa  10—12  Stunden  bei  einmaliger  Heizung  eine  annähernd  gleich- 
missige  Temperatur  zu  unterhalten. 

£Me  Kosten  der  Oefen  sind  je  nach  der  Auästatiung  sehr  verschieden.  (Etwa  130  — 
•*  idOM.  bei  mittlerer  Ausstattung  und  4  Kacheln  Breite,  27i  Kacheln  Tiefe  und  9  Kacheln 
Höhe.)  Nach  Beobachtungen^),  angestellt  im  alten  Vcrwaltungs-Gebäude  der  Niederschle- 
dtth-MArkischen  Eisenbahn  in  Berlin  stellten  ^;ich  die  Kosten  der  Heizung  mit  Kachelöfen 
pro  100«»»"»  Zimmermum  und  Heiztag  von  S  Stunden  auf  2G,S9  Pfg.  1000*=*»'  =  8,33  Pfg.). 
ndere  Beobachtungen  haben  in  Berlin  bei  weichem  Holz  und  Torf  22,91  Pfg..  bei  hartem 
Holi  25,60  Pfg.  ergeben,  und  heizt  ein  Kachelofen  in  maximo  etwa  154®^"  (5000*^*»') 
ZimBMmum. 

In  frei  liegenden  Stations-Gebäuden  dUrtten  sich  diese  Zahlen  noch  ungünstiger  ge- 
tUiten,  als  in  dem  genannten  geschlossenen,  grossen  und  mehrgeschossigen  Gebäude. 

Den  Zwecken  der  Ventilation  dient  der  Massenofen  in  geringem  Grade,  doch 
kann  er  es  vermittelst  eines  von  aussen,  etwa  aus  einem  Corridor  hindurch  geleiteten 
die  Loft  aussaugenden  Kohres  oder  in  Verbindung  mit  einer  in  ihm  untergebrachten 
Caminfeaerung ;  es  eignet  sich  eine  solche  Combination  sehr  für  elegante  Warteräume 
umI  ist  auch  bei  der  Kgl.  Preussischen  Ontbahn  mehrfach  in  Anwendung  gekommen. 
Wenn  Kachelöfen  in  zu  kleinen  Dimensionen  ausgeführt  werden,  und  durch  starkes 
Heilen  dennoch  eine  genügende  Erwärmung  des  Raumes  bewirkt  wird,  so  werden  sie 
Kbr  Bchnell  abgängig.  Steinkohlen  als  Feuerungsmaterial  erfordern  eine  besonders 
gnte  Construction  des  Ofens  und  Beschaffenheit  der  Kacheln  und  sind  die  Oefen  na- 
mentlich für  Feuerung  mit  Holz  und  Torf  geeignet. 

Um  ein  rascheres  Erwärmen  eines  Raumes  zu  ermöglichen,  als  es  der  reine 
Kachelofen  bewirkt,  wird  derselbe  mit  dem  eisernen  Ofen  combinirt  Es  geschieht 
üeain  mannigfacher  Weise;  als  zweckmässig  namentlich  auch  für  die  Dauerhaftig- 
keit der  Oefen  sei  folgende  Construction  erwähnt ,  die  auch  in  dem  Ankunftswarte- 
laal  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  in  Berlin  in  besonders  eleganter 
Aontattang  Anwendung  gefunden  hat  und  im  nordwestlichen  Deutschland  vielfach  im 
Gebrauch  ist.  Ein  gusseiserner  Heizkasten ,  oft  entsprechend  dem  des  in  Fig.  1 , 
Trfel  VIII  abgebildeten  eisernen  FüU-Regulir-Ofens,  ist  in  eine  Nische  des  Kachel- 
ofena,  die  mit  einem  metallenen  Gitter  geschlossen  wird,  und  die  eleganteste  Ausbil- 
doDg  erlaubt,  eingebaut,  es  werden  die  in  dem  üeizraum  entwickelten  Gase  in  den 
ttehenden  Zügen  des  Kachelofens  herumgeführt  und  geben  einen  Theil  der  Wärme 
to  Kacheln  ab,  während  der  Heizkasten  selbst  die  unmittelbare  Wirkung  der 
FItmme  schnell  der  umgebenden  Luft  mittheilt.  Der  eiserne  freistehende  Heizkasten 
dient  gleichzeitig  zur  besseren  Erhaltung  des  Kachelofens,  da  er  allein  den  zerstören- 
den  Wirkoilgen  der  Hitze  im  Feuerraum  ausgesetzt  ist  und ,  wenn  zerstört ,  leicht 
uugewechselt  werden  kann. 

§  6.    Die  eisernen  Oefen  dürften  sich  für  Warteräume ,  die  nur  zu  wenigeü 
Standen  des  Tages  benutzt  werden,   oder  in  denen  ein  sehr  unregelmässiger  Verkehr 

()  Deutsche  Baiizeitnng  ISTo,  p.  20 
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stattfindet,  sodass  zeitweis  die  nach  dem  Perron  führenden  Thttren  in  besti&ndiger  Be- 
wegung sind,  oder  anch  für  Empfangs-Gebände  von  sehr  leichter  Bauart,  YomdmH^ 
lieh  eignen,  da  mit  denselben  entweder  durch  aufmerksame  Bedienung  oder  donh. 
mannigfache  besonders  anzubringende  Regulirvorrichtungen  die  Temperatur  des  Bm 
mes  sowohl  schnell  erhöht,  als  auch  gleichmässig  erhalten  werden  kann.  Da  besHii! 
dig  in  den  eisernen  Oefen  das  Feuer  unterhalten  werden  muss,  so  dienen  sie  gut  dal 
Zwecken  der  Ventilation.  Die  lebhafte  Wärmeausstrahlung  eiserner  Oefen  erfordert  mc^ 
namentlich  fftr  kleinere  Räume,  die  Anwendung  von  Ofenschirmen.  Der  Brennmaleiiil*^ 
Verbrauch  ist  bei  den  älteren  Constructionen ,  wegen  der  meist  sehr  anyollkoranai 
stattfindenden  Verbrennung,  die  auch  durch  die  starke  Russbildung  angezeigt  wini^ 
und  wegen  der  geringen  Ausnutzung  der  Verbrennungsgase  noch  bedeutender  ab  ktf 
Kachelöfen.  Die  eisernen  Oefen  eignen  sich  namentlich  für  Steinkohlenfeuernng.  b- 
neuerer  Zeit  haben  die  eisernen  Oefen  sowohl  in  Bezug  auf  Bequemlichkeit  der  Be- 
dienung als  auch  Ausnutzung  des  Brennmaterials,  und  Annehmlichkeit  durch  die  0(Nh 
stniction  als  SchUttöfen,   sowie  als  Füllrcguliröfen  vielfache  Verbesserungen  erübm 

Die  Figuren  1 — I),  Tafel  VIII  geben  ein  Beispiel  eines  sehr  zweckmässig  constrvp- 
ten  eisernen  sogenannten  Regnlirofens/'^!  E»  sind  von  diesen  Oefen  zwei  im  Warteml 
ni.  Classe  in  Bahnhof  Nordsteramen ,  der  12™,-26  X  10'", 22  im  Grundriss,  5»,84  inte 
Höhe  hat,  und  ziemlicli  frei  und  viel  Abkühliingsfläche  bietend  liegt,  aufgestellt,  doch  kt 
bis  jetzt  stets  einer  zur  genügenden  Erwärmung  des  Kaumes  selbst  bei  grüs^ter  Kälte  nh 
gereiclit.  Da  sich  an  dem  Ofen  die  meisten  Erfordernisse  eines  Heizapparates  berftcioiek- 
tigt  finden,  so  möge  seine  genauere  Beschreibung  Platz  ßnden.  Der  Verbrennungsranm  iit 
für  Coke  oder  eine  sortirte  Kohle  eingerichtet,    und  beluifs  intensiver  Verbrennung,    sww* 


zum  Schutz   gegen  Dui-chbrennen   stark   mit  Chamotte   ausgefüttert ;    auf-    und    aU^v««.. 
Zttge  machen  die  Wärme   der  Verbrennungsgase  mögliclist   nutzbar  und   bieten   eine  groHi , 
Heizfläche,    die  namentlich  noch  durch  aufgegossene  Rippen  und  Faltung  vermehrt  ist,  lO-j 
durch  auch  alLzugrossc  Erhitzung  der  Eisentheile  vermieden  wird.     Ein  starker  Guss  uehoC ! 
die  Dauer  des  Ofens,  durch  im  Innern  des  Ofons  aufsteigende  Luftzüge  wird  die  kalte  Uftj 
vom  Fussboden  aufgesogen,  zum  Entnehmen  der  Wärme  schnell  an  den  inneren  Heizfllicbcl 
vorbeigeftthrt  und  eine  rasche  Oircnlaticm   im  zu  heizenden  Räume  bewirkt.     Die  Luft  wirf  ! 
von  unten,    i^owie  von  der  Seite  dem  Brennmaterial  zugeführt ,    und  die  Verbrennung  dvA  ' 
das  grössere  oder  geringere   zugeführte  Luftquautum   mittelst   luftdicht  schliessender  Thflni 
mit  stellbarer  Oeifnung  regulirt.    Es  kostote  der  Ofen  von  3'",0(;  Höhe,   0"',4S  oberem  Dmcb- 
messer  und  circa   1H2(>  Kilogr.  Gewicht  gleich   195  Mark. 

Eine  andere  zweckmässige  Constructiou  ist  die  der  sogenannten  Schüttofen.  Es  rrfcM 
bei  denselben  ein  sogenannter  Schüttkegel  von  starkem  Eisenguss,  der  mit  dem  Brennmito- 
riale,  namentlich  Braunkohle  oder  (Joke,  von  oben  vollgefüllt  und  dann  geschlossen  wild» 
bis  nahe  auf  den  Rost.  Durch  das  Verbrennen  des  auf  demselben  zunächst  liegenden  Ib" 
terials  wird  das  allmähliche  Nachfailen  weiteren,  bereits  vorgewärmten  Brennstoffes  bewirkt 
Stellvorrichtungen  reguliren  den  Zug  und  damit  den  Verbrauch  des  Brennmaterials. 

Solche  Oefen  können  H  bis  S  Stunden  ohne  Aufsicht  belassen  werden.  Flg.  4t 
Tafel  VHI  zeigt  den  Durchschnitt  eines  solchen  Ofens  für  Ookes=*)  zur  Erwärmung  nß 
etwa  216^"  Raum  [im  Preise  von  70  M.  etwaj. 

Die  Koston  des  Brennmaterials  haben  bei  0^,2'M>  Durchm.  ==  12,57  Pfg.  pro  T»| 
in  Berlin  betragen.*) 

Eine  neuere,  recht  zweckmässige  (Jonstruction  haben  die  Füllöfen  nach  Prof.  Mei- 
dingers  Patent:  dieselben  werden  in  sehr  verschiedenen  Grössen  von  dem  Eisenwerk  H 
Kaiserslautern  angefertigt  von  etwa  42  bis  120  Mark  und  darüber  fttr  zu  "erwärmendl 
Räume  von  50*^^"  Inhalt  an. 


*)  Aus  der  Eisengiesserci  von  Krigar  &  IhsHon  in  Hannovi;r. 
^)  Von  H.  Rosenthal   in  Berlin. 
*]  Erbkaui,  Z.  f.  B.  ISOs,  p.  472. 
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§  6.  Centralheizongeii.  —  Wohl  fUr  alle  grösseren  neuen  Bahnhofs- Anlagen 
risd  Centralheizungen  in  Anwendung  gekommen,  nicht  nur,  weil  sie  sich  als  die  bil- 
tgsten  und  bequemsten  im  Betriebe  herausstellen ,  sondern  auch  weil  sie  den  Anfor- 
derangen  an  gleichmässige ,  den  Temperatur-Schwankungen  und  der  Benutzung  der 
Blume  entsprechende  Erwärmung  am  besten  nachkommen,  ja  für  grössere  Räume  sie 
woU  allein  bewirken  können.  Ihre  Anlage  wird  meist  zweckmässig  einem  Special- 
Teehniker  ttbergeben,  da  dieselbe,  ausser  sorgfältiger  Berechnung  und  BerUcksichti- 
gODg  der  Begeln  der  Wärmelehre,  noch  viele  und  specielle  praktische  Erfahrungen 
erfordert,  die  dem  Bautechniker  kaum  in  grösserem  Umfange  zu  Gebote  stehen  kön- 
MB.  Ebenso  erheischt  die  Montirung  die  sorgfältigste  Beaufsichtigung.  Für  die  Ver- 
gdmog  der  Ausführung  kommt  nicht  sowohl  in  Betracht,  dass  die  ersten  Anlagekosten 
gering  sind,  als  dass  auch  mit  geringen  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  der  ge- 
wüDichte  EjBTect  erzielt  wird,  da  die  ersteren  Kosten  zu  Ungunsten  der  letzteren  sich 
idir  leicht  herabdrücken  lassen  durch  Wahl  geringerer  Dimensionen  der  Heiz-  und 
WSnBettbertragungskörper  und  geringeren  Materials,  ohne  gerade  mit  Ausnahme  grös- 
leRo  Kohlenverbrauchs  und  schnelleren  Verschleisses  unter  den  vorgeschriebenen 
WknDeleistungen  zurück  zu  bleiben. 

Von  allen  Arten  der  Centralheizungen  hat  man  für  Bahnhöfe  und  insbesondere 
dir  die  W»rt«räume  in  denselben  der  Luftheizung  den  Vorzug  gegeben,  die  verschie- 
deoen  Arten  der  Wasserheizung  sind  vielfach  in  den  Dienst-  und  Verwaltungsräumen 
in  Anwendung  gekommen. 

§  7.  Die  Luftheizung  lässt  sich  mit  den  geringsten  Anlagekosten  von  allen 
Centralheizungen  bei  Neubauten  leicht  und  bequem  anbringen,  und  sind  bei  rationeller 
Anlage,  bei  gleichfalls  sehr  massigen  Betriebskosten  in  allen  Fällen  günstige  Kesul- 
tite  namentlich  auch  in  Bezug  auf  Lufterneuerung  erzielt  worden. 

Das  Wesentliche  der  Luftheizung  ist,  dass  in  besonders  hergestellten,  meist  in 
te  Kellem  disponirten  Räumen  Luft,  die  bei  älteren  Anlagen  meist  aus  dem  zu  be- 
izenden Räume  entnommen  wurde,  jetzt  aber,  um  eine  genügende  Ventilation  zu 
bewirken,  aus  dem  Freien  in  möglichst  reiner  staubfreier  Beschaffenheit  herbeigeleitet 
wird,  durch  Heizapparate  (sowohl  eiserne  Oefen,  sogenannte  Calorif^res,  als  auch 
Hflisswasserröhren  oder  theilweis  mit  Wasser  gefüllte,  fest  verschlossene  Röhren,  den 
Baeon'schen  Apparat}  stark  erwärmt  und  durch  meist  gemauerte  Canäle  nach  den 
n  hdzenden  Räumen  geführt  wird.  Das  Einführen  der  erwärmten  Luft  in  die  zu 
Iwittnden  Räume  kann  ^uf  geringere  horizontale  Entfernungen  allein  durch  die  phy- 
ttkaliiehe  Eigenschaft  der  erwärmten  Luft  sich  auszudehnen  und  über  kältere  Luft- 
^ehten  aufzusteigen  (Aspiration) ,  bewirkt  werden,  oder  es  kann  die  erwärmte  Luft 
■ut  Hülfe  mechanischer  Einwirkung  (Pulsion]  durch  Ventilatoren  auf  grössere  Entfer- 
nnngen  fortgeführt  werden.  L^ztere  Einrichtung  scheint  für  Bahnhöfe  noch  nicht  in 
Anwendung  gekommen  zu  sein,  obgleich  sie  sich  namentlich  für  ausgedehnte  Anlagen 
onpfeblen  dürfte;  allerdings  dürften  die  Anlage-  und  Betriebskosten  sich  höher  stel- 
le ab  bei  erstgenannter  Einrichtung,  die,  als  von  besonderem  Interesse,  ausführlicher 
criSntot  werden  soll. 

Die  Heizung  der  Wartesäle  der  Abfahrtsseite  des  Niederschleäidch-Märkischen  Babn- 
hofci  lu  Berlin,  die  im  Jahrgang  1870  der  deutschen  Bauzeitang  No.  47  —  50  von  Send- 
1er  aufshrlich  beschrieben  ist,  bietet  ein  geeignetes  Beispiel  und  soll  hiermit  auf  diese 
Ke^reilrang,  auch  wegen  der  anderen  in  ihr  sich  findenden  treffenden  Bemerkungen  über 
Hetunli^n  für  Bahnhöfe,  noch  besonders  verwiesen,  im  übrigen  ihr  gefolgt  werden.  Da 
di«  xn  beheizenden  Räume  [Zeitschrift  für  Bauwesen  1870)  in  langgestreckter  Aufeinander- 
f<^  Gegen,  so  erschien  die  Anlage  einer  Centralheizung  mit  verschiedenen  Feuerstellen  am 

11* 


V.    AUSRÖSTDNQ   DER  StATIOMS-GbBÄCDE. 


165 


ind  iu  den  Wänden,  nicht  im  Fiiggboden  angeordnet,  weil  bei  dem  gros- 
iXude  sonat  eine  hAnfige  Reinigung  des  unter  der  Hflndung  liegenden 
und  trotzdem  Venin reinigung   der  hnÜ  dnrch  aufwirbelnden  ßtanb  un- 

0  wäre.  In  Räumen  mit  Paneelen  liegen  die  AudstrÖmungKÖtlhungen 
lOch,    dass   die  Köpfe   sitzender  Personen  von   dem   warmen  Luftstrom 

werden.     Andernfalls  liegen  nie  dicht  Aber  dem  Fusaboden.     Die  Ein- 

1  Blechschieber  regulirt  werden.  Drahtgitt«r,  theilweis  auch  verzierte 
verhindern  das  Einwerfen  von  Gegenständen. 

lg  der  verbrancbten  Luft  geschieht  in  den  Wartezimmern  II  ,  IIL  und 
I  Telegraphenzimmer  durch  atellbare  Oefihungen  in  der  Uecke  aber  den 

übrigen  Räumen  soll  aie   ohne  besondere  Vorrichtung  durch   dae  Oeff- 

ler  ThUren  bewirlit  werden. 

lation  wirkt  krfiftig  und  zeigt  sich  auch  im  Sommer  und  bei  Tage  wirk- 

Erhitzung  der  Lnfl  unter  den  Dflchem  deren  Anfsteigen  bewirkt  und 
lie  durch  den  Weg  in  den  Kellern  abgekohlte  Luft  nachströmen  lassen. 
g  der  Luft  mit  Feuchtigkeit  ist  vorgesehen,  indem  aus  einem  Wasser- 
linen  engen  Hahn  tropfenweis  Wasser  vermittelst  eines  Rohres  auf  eine 
befindliche  gnsseiseme  Rinne  geleitet  wird  und  dort  vei'dampft.  Wegen 
htdienates  sind,  obschon  sämmtliche  7  Heizangen  von  einom  Mann  he- 
,  2  Heizer  erforderlich, 
sinnen ,    Kohlenverbrauch    und    Itetriebskosten    giebt   folgende   Tabelle 
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Die  Aiilagekosten  haben  betragen  fUr  16946*^^""  Raum  =  rund   16500  Mark,  mithii 
pro  100'^*'™  =  rund  97  Mark  (1000«^'=  30  Mark). 
Es  stellen  sich  die  Rosten  ftlr  die: 
Gruppe  der  Wartesäle  =  7928*^^™  auf  8829  Mark,  also  pro   lOO«*»"  =  111,60  Maik 

-  Vorräume  =  7759«*»"    -     5274       -         -       -         -        =    67,9 

-  Bureaux    =  1259«^"    -     2391       -         -       -         -        =189 
Die  Kosten  der  Heisswasserheizung  im  Verwaltungs-Gebäude  =  388  Mark. 

Die  Luftheizung  für  den  neuen  Bahnhof  in  Stuttgart  (Allgemeine  Baazeitnng  1S67 
p.  :{61,  beschrieben  von  Morlok)  mit  Calorift^re  von  Reinhardt  in  Mannheim  ist  tck 
der  eben  beschriebenen  Anlage  dadurch  etwas  abweichend,  dass  auf  die  Ventilation  grÖsseR 
Gewicht  gelegt  ist.  was  bei  der  durchgehenden  Anwendung  von  Oberlichtem  in  den  Rinme 
auch  no^hwendig  war,  und  ist  es  dadurch  möglich  geworden ,  die  Heizluft  anf  ziemlich  bc 
deutende  Entfernungen  von  den  Wärmequellen  fortzuleiten.  Es  wird  nämlich  bei  dieser  An 
läge  aus  den  zu  beheizenden  Räumen  ein  Theil  der  verbrauchten  und  zu  entfernenden  La 
direct  unter  die  Roste  der  Calorif^ren  geführt,  der  andere  Theil  in  besondere  Zageesen  g( 
leitet  und  dadurch  das  Zuströmen  der  warmen  Luft  auch  in  flach  geneigten  Oanfllen  vc 
genügender  Dimensionirung  erreicht.  Die  zu  erwärmende  frische  Luft  wird  ans  den  Zuging« 
im  Keller  eutuomnien  und  durch  gemauerte  Canäle,  mit  Regulirvoiiichtungen  versehen,  in  d 
aus  Backsteinen  hergestellten,  ebenfalls  im  Keller  belegeneu  lleizkammem  geföhrt  Tig.  1  u.  ! 
Tafel  IX) ,  in  denen  die,  der  vorbeschriebenen  ähnlich,  aber  einfacher  und  weniger  anf  höcbs 
Ausnutzung  des  Brennmaterials  oonstruii^te  Calorifere  von  Gusseisen  mit  einer  Gesammtheu 
fläche  von  fUD"*  steht.  Der  zu  erwärmenden  Luft  wird  gleichfalls  durch  Verdunsten  vi 
Wasser  die  nötlii^e  Feuchtigkeit^]  zugeführt.  Nachdem  die  Luft  sich  in  den  Heizkamme] 
erwärmt  hat,  gelangt  sie  zu  den,  in  den  Zwischenwänden  (Fig.  1,  2,  Tafel  IX)  2", 6  flb 
dem  Fussboden  liegenden  Ausströmungsöffnungen  ,  durch  die  sanft  ansteigenden,  unter  di 
Fnssböden  liegenden  gemauerten  Canäle  [C  und  F  in  Fig.  1 ,  Tafel  IX) ,  deren  Querschni 
allmählich,  entsprechend  der  Verminderung  des  abzuführenden  Luftquantums,  abnimmt. 

Die  Auj^str('>mungsöffnungen  a  sind  so  hoch ,  wie  angegeben ,  gelegt ,  einmal ,  a 
durch  grössere  Steighöhe  die  Führung  der  Luft  durch  die  schwach  geneigten  Canäle  zu  e 
leichtern,  sodann  aber  auch,  um  die  Belästigung  des  Publicums  durch  das  Einströmen  d 
noch  ungemLschten  warmen  Luft  zu  vermeiden  und  die  Mischung  mit  der  abgekühlten  : 
befördern. 

Nur  in  den  Wartesälen  III.  Classe  gab  der  Mangel  an  Zwischenwänden  Veranlassnni 
die  warme  Luft  aus  gusseisernen,  um  die  das  Gebälk  tragenden  eisernen  Säulen  gestellte 
Oefen  von  1"*,:')  Höhe  strömen  zu  lassen.  In  ähnlicher  Weise  geschieht  in  dem  Empfang! 
(jebäude  Bahnhof  Görlitz  das  Ausströmen  der  wannen  Luft  aus  verzierten,  caminartigen  Va 
bauen,  da  die  Wände  der  durch  Umbau  hergestellten  Räume  zu  schwach  waren,  um  d 
Canäle  in  denselben  anzulegen. 

Die  Abftlhrung  der  verbrauchten  Luft  erfolgt  durch  im  Fussboden  liegende  Ocfl 
nungcn  6.  nach  Canälen ,  die  theils  unter  die  Roste  der  Heizapparate,  theils  in  besondei 
Dunstabzüge,  in  denen  der  Abzug  sowohl  durch  die  Küchenfeuerung  als  auch  durch  beBOi 
ders  angebrachte  Gasflammen  befördert  wird,  führen.  Die  Abzugsöffnungen  sind  mit  Plmtti 
mit  etwa  n"»,(K?  breiten  Fugen  bedeckt.  Die  erwähnten  Dunstabztlge  sind  auf  2",b7  Hol 
in  Backstein  gemauert,  von  da  ab  in  Holz  aufgeführt.  Zur  Regulirung  des  Zuges  sind  flb 
den  Gasflammen  in  den  Schloten  Klappen  angebracht.  Im  Sommer  erfolgt  die  V6ntilati< 
hau])tsächlich  mittelst  der  in  jedem  Raum  beflndlichen  Oberlichter,  durch  welche  die  Luft 
die  sonst  gesclilossenen  Dachräume  tritt.  In  diesen  aber,  die  mit  Glas  und  Zink  eingedec 
sind ,  erlangt  die  Luft  eine  bedeutend  höhere  Temperatur ,  als  im  Freien  und  den  zu  If 
tenden  Räumen  besteht,  so  dass  sie  mit  ziemlicher  Geschwindigkeit  durch  die  an  den  höchst 
Punkten  der  Dächer  angebrachten  hölzernen  Luftschläuche  entweicht. 

Die  Zuftlhrung  kühler  Luft  erfolgt  durch  die  Ausströmung8(iflhungen  der  Lnftheizn 
aus  dem  Keller  her. 

Der  Lieferant  der  Caloriferes  hat  Garantie  übernommen,  dass  bei  einer  Maximalte 
peraturdiflerenz    von    40^*    C.    mit    5    Apparaten    und    einem    Maximalkohlenaufwand    ^ 

■'v,  DiX'li  dürfte  dicH  immer  mit  Vorsicht  zu  hniid haben  sein,  da  zu  reichliche  WasBersii 
gung   lK*i   Lut'theizutigsiiiilagen  iu  Privathäuseni    schon  Veraiilassuug    zu  Schwammbildungen 
geben  hat. 


V.   Ausrüstung  dkr  Stations-Gebäude.  1ö7 

30  Kilogr.  pro  Apparat  und  Stunde  sämmtUche  Räume,  im  Ganzen  19980D"*  mit  3082D"*  ab- 
kühlender Mauerfläche  474 D™  Fensterfläche,  1340"  Thürenfläche  und  8210D'"  Dach-  und 
Deekenfläche  beheizt  werden  können. 

Für  einen  mittleren  Winter  ist  ein  durchschnittlicher  Aufwand  von  1 2  Kilogr.  Kohle  pro 
Stunde  and  Apparat  angenommen.  Der  Apparat  hat  64 D°^  Heizfläche,  0,2862D'"  Rostfläche 
davon  0,0954 D'"  freie  Rostfläche.  Das  Verhältniss  der  Rostfläche  zur  Heizfläche  ist  daher 
=  7228'  ^^  ^^^  freien  zur  Gesammtrostfläche  =  i/;). 

In  den  Gepäck-  und  Postlocalen,  sowie  den  Wartesälen  I.  Classc  kommt  auf  iD"* 
Heiiflache=r  19,49«*»°  Fassungsraum  und  12, 4  D"»  abkühlende  Fläche.  Der  Gesammtquer- 
sehnitt  der  Canäle  in  diesen  Räumen  für  die  warme  Luft  ist  =  2,364D"',  der  der  kalten 
=  1,642D°,  entsprechend  dem  kleineren  Volumen  der  60  —  80°  kälteren  Luft.  Bei  An- 
uiune  ?on  2™,  8 7  Geschwindigkeit  der  ausströmenden  warmen  Luft  sind  pro  Secunde  ein- 
ufttiren  =  23,64*^^°  warme  Luft.  Es  kommen  daher  auf  100^^°  Fassungsraum  =  0, 116^*"" 
winne  Luft,  auf  lD°  abkühlende  Fläche  =  0,052*=*'"  warme  Luft.  Ohne  Rücksicht  auf 
diB  VentiUition  durch  Fenster  und  Thüren  würde  durcli  die  nach  den  Rosten  der  Calorif^ren 
ftthrenden  Canäle  in  5,88  Stunden  eine  vollständige  Lufteiiieuerung  stattfinden.  18  Dunst- 
fthngsöffiiungen  mit  zusammen  1;585D"'  freier  Oefiiiung  geben  eine  durchschnittliche  Ge- 
Kckwindigkeit  der  abziehenden  Luft  =  0,176"*,  die  sich  durchaus  nicht  nachtheilig  bemerk- 
lieh  macht. 

i  §  8.    Warmwasserheizung.  —  Wenn  zur  Beheizung  der  Warteräame  und  Vor- 

plttte  in  grösseren  Eisenbahn-Empfangs-Gebäuden  von  allen  Centralheizungs-Anlagen 
die  mittelst  erwärmter  Luft  bevorzugt  worden  ist^  so  treten  für  die  Erwärmung  der 
Diteost-  und  Verwaltungsräume  die  Heizungen  mittelst  erwärmten  Wassers 
in  Concurreuz.  Obwohl  dieselben  in  den  Anlagekosten  sich  höher  stellen  und  auch  in 
den  Betriebskosten  wesentliche  Ersparnisse  nicht  bieten  dürften^  so  gewähren  sie  die 
Anndunlichkeit ,  von  einer  entlegenen  Heizstelle  aus  die  Erwärmung  der  Räume  be- 
wirken zu  können,  und  funotioniren  ganz  unbeeinflusst  von  Wind  und  Witterung.  Auch 
Iseten  sie  den  Vorzug  einer  angenehm  strahlenden  Wärme,  die  bei  beständigen  Bureau- 
Arbeiten  gern  gesehen  wird  und  ist  jede  Veranlassung  zur  Einführung  von  Staub  und 
Schmatz  bei  ihnen  vermieden.  Sie  eignen  sich  daher  namentlich  für  die  Räume  der 
fiihntdegraphie,  wie  auch  für  Zeichnenzimmer.  Sie  lassen  sich  meist  ohne  grosse 
^Schwierigkeiten  in  bereits  bestehenden  Gebäuden,  als  Ersatz  von  Ofenheiznngen,  ein- 
riehlen.    Eine  genügende  Ventilation  ist  mit  ihnen  leicht  zu  verbinden. 

Die  verschiedenen  Heizungen  mittelst  Wasser  werden  hauptsächlich  nach  dem 
Grade,  bis  zu  welchem  das  Wasser  erhitzt  wird,  unterschieden  und  kann  wohl  im  All- 
gfstneinen  gesagt  werden,  dass  die  Anlagekosten  abnehmen  mit  der  höheren  Erhitzung 
dcB  Wassers,  die  Betriebskosten  dagegen  im  entgegengesetzten,   wenn  auch  keines- 
wegs entsprechend  steigenden  Verhältniss  sich  vermindern. 

Bei  allen  diesen  Anlagen  ist  ein  Rohrsystem  erforderlich,  das  das  Wasser,  nach- 
dem es  in  einem  tiefliegenden  Heizapparat  erwärmt  worden,  in  die  zu  beheizenden 
Bäume  empor  leitet  und,  nachdem  es  dort  seine  Wärme  abgegeben  hat,  zu  neuem 
Kreislauf  weiter-  und  nach  der  Wärmequelle  zurückfährt.    Die  Anlage  doppelter  Fenster 
ist  bei  Wasserheizungen  erwünscht,  um  Zug  in  der  Nähe  des  Fensters  zu  vermeiden. 
Die  meisten  Annehmlichkeiten  bietet  die  sogenannte  Warmwasserheizung,  bei 
der  das  Wasser  nicht  über  den  Siedepunkt,  meist  nur  bis  50"  R.  erwärmt  wird.     Die 
AnlagekoBten  sind  allerdings  bedeutend,  selbst  bei  ganz  einfacher  Ausstattung  der  An- 
lage, nnd  ist  deren  Anwendung  daher  ausschliesslich  auf  Verwaltungs-Gebäude  und 
bevorzugtere  Diensträume  bei  Bahnen  beschränkt  worden.     . 

Es  gehören  zu  einer  solchen  Anlage:  der  Kessel,  in  welchem  das  Wasser  er- 
wärmt wird  und  der  seinen  Platz  meist  in  den  Kellern  findet,  mit  der  Feuerung,  die 
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fbr  Jodes  Breunmaterial  zweckmässig  eingerichtet  werden  kann^  und  deren  Bediei 
bei  nicht  allznstrenger  Kälte  fUr  etwa  nur  2  Stunden  am  Tage  erforderlich  ist. 
eine  Dampfspannung  in  den  Kesseln  nicht  eintritt,   so  lässt  sich  die  fenerbert 
Oberfläche  leicht  recht  gross  herstellen,  und  erscheint  namentlich  die  Anwendnng 
aus  Röhren  zusammengesetzten  Kesseln  gerechtfertigt. 

Aus  dem  Kessel  steigt  das  Wasser  am  höchsten  Punkte  durch  Rohre,  die 
früher  nur  in  Kupfer  herstellte,  jetzt  aber  des  geringeren  Preises  wegen  von  E 
macht  und  nur  mit  kupfernen  Expansionsbogen  vor  schädlichen  Einflfissen  der  . 
dehnnng  durch  die  Wärme  sichert^  nach  einem  am  höchsten  Punkte  der  Leitung 
gestellten  offenen  Grefäss,  dem  Expansionsgefäss ,  50 — 75"  warm,  und  wird  voi 
nach  den  einzelnen  Heizkörpern  vertheilt;  dieselben  werden  als  Cylinderöfen  (Fij 
Tafel  VIII)  oder  Röhrenöfen  (Fig.  8,  Tafel  VHI)  hergestellt  und  die  Heizfläche 
Cylinder  durch  im  Innern  derselben  eingesetzte  Röhren,  durch  welche  die  Luft  str 
(siehe  nachstehende  Fig.  3]  vergrössert. 

Fig.  :i.  Ihre  Aufstellung   kann  an  beliebigen  Stellen   des  za  er 

menden  Raumes  geschehen,   und  wählt  man  mit  Vorliebe  die  '. 

sterwand. 

Die  Ofenfläche  hat  sich  sowohl  nach  der  Grösse  des  Raai 

als  nach  Beschaffenheit  und  Grösse  der  abkühlenden  Flächen  zu 

ten,    die  durch  die  Lage  gegen  Wind  und  Himmelsgegend   modi 
Gnmdrisß  des       ^jj.j .     j^^j^  ksLiin    bei   solide    mit    starken  Umfassungswänden 

linderofens.  struirten  grösseren  Gebäuden  auf  lOO«^*»'"  zu  erwärmenden  B 
etwa  12 — lüD^"  Wärme  abgebende  Fläche  rechnen.  Vom  tiefsten  Punkt  des  C 
führt  ein  Ableitungsrohr  das  bis  etwa  HO"  abgekühlte  Wasser  nach  dem  tiefsten  Pu 
des  Kessels  zurück.  Durch  in  den  Ab-  und  Zuleitungsröhrcn  anzubringende  Ve 
ist  CS  möglich,  jeden  Heizapparat  aus  dem  Systeme  auszuschalten  und  dadurcli 
P>wäniiung  des  Raumes,  in  welchem  er  steht,  zu  moderiren. 

Eine  Vcutilationseinrichtung  lässt  sich  mit  der  Heisswasserheizung  leicht 
binden,  indem  man  durch  Röhren  frische  Luft  von  aussen  unter  dem  Fussboden  : 
dem  Ofen  führt  und  beim  Emporsteigen  an  demselben  erwärmt.  Die  Abführung 
verdorbeneu  Luft  erfolgt  durch  Zugessen,  die  als  Russische  Uolire  in  den  Wäi 
liegen  und  auf  den  Dachboden  oder  ins  Freie  münden.  (Fig.  7,  Tafel  VIII  zeigt 
Anordnung  der  Ventilation  in  den  mit  Heisswasserheizung  versehenen  Dienstiün 
auf  Bahnhof  Hannover.) 

*Es  bctra^cD  die  Anlagckosten  der  genannten  lieizunp:  bei  ganz  einfacher  Ausstal 
pro   loo*^'""  Bureaux  nebst  IKJi''""  dazu   gehörendem  Vorplatz,    der   mit  beheizt   wird, 
2711  Mark.     Die  Gesammtanlagekosten  für  0500^*"°  Bureaux  und  U93^*""  Corridorraum  st 
sich  auf  rund   IS 000  Mark. 

Ks  ist  an;;enominen,  dass  die  1  Kessel  der  Heizung  durch  (irascoke,  die  bei  der 
bereitling  zur  Krleuchtun;;  des  Bahnhofes  gewonnen  werden,  geheizt  werden. 

Nach  Angaben  lin:  Krbkam'H  Zeitschi ift  für  Bauwesen  lS(iS,  p.  \2:\  von  Lftmn 
hirt.  woselbst  auch  Mittheilungen  tlber  Hereohnung  der  Ofentläche  in  Bezug  auf  die  ab 
lendc  Fläche  gemacht  sind  ist  der  Verbrauch  guter  8teinkohlen  im  Mittel  bei  0"  K. 
lOD'"  Wärme  abgebende  neizfläclie  =  S,2r>  Kilogr.  pro  Tag  und  Klr  jeden  Kältegrad 
gend=  1  Kilogr.  mehr.  Der  Preis  der  Herstellung,  pro  D'"  Ofenfläche  in  einfaclier  Ansstai 
stellt  sich  auf  l.'),75 — 50.50  Mark,  auf  7(i — U 150  Mark  inclusive  der  Zuleitungsrohre, 
einen  Durchschnittspreis  von  4:^(;,50  Mark  pro  100'^'^'"  zu  erheizenden  Baum  gebe. 

Im   statistisclien  Bureau  zu  Berlin   haben   die  Anlagekosten  507  Mark   betragen 
die  Heizkosten  pro  Tag  =  16,06  l^fge. 


V.    AUSUfSTL'KG   DEK  MTäTIüKS- GEBÄUDE. 
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9  9.  Die  HelsewasserheisDDg  iat  von  Ferkine  zuerst  hergeMellt  worden  and 
diejflDgste  der  Centralbeizungsarten.  Die  Heizapparate  sind  schmiedeeiBerne  KCbren 
TOD  O",02— 0',03  innerem,  0'",03 — O'",04  äuseerem  DurcfamesBer,  in  denen  das  Wasser 
n  eriiitzt  wird,  daBs  es  einen  Druck  von  6—7  Atmosphären  ansUbt,  ja  bei  den  ersten 
AntftbrangeD  bis  14  Atmosphären  Druck  erlangte;  docb  ist  man  von  diesen  starken 
SpumoDgen  zurückgekommen.  Die  Kohrlänge  eines  Heizapparates  wird  bis  tiber  30(1" 
eenacht,  7on  denen  etwa  </a  ^^^  Spirale  zusammengewickelt  im  Ofen  dircct  vom  Feuer 
bolUirt  wird  und  als  Wärmerecipient  dient.  GewUhnlicb  steigt  das  in  ihm  erwärmte 
WuMT  mit  120 — 1 50"  0.  in  das  System  und  kehrt  bis  auf  70"  C.  abgekühlt  nach  dem 
Ofo)  zurück.  Diese  Temperaturdifferenz  verleiht  dem  in  den  Röhren  aufsteigenden 
TiBKr  eine  bedeutende  Schnelligkeit,  und  die  Möglichkeit,  auf  Entfemimgen  bis  100™ 
in  borizontalem  Rohrzuge  gefttbrt  zn  werden,  wenn  nur  ein  Höhenunterschied  zwiechen 
dem  höchsten  Punkt  der  Leitung  und  dem  Rohr  im  Ufen  sich  findet,  der  sich  etwa  für 
noe  im  Erdgeschoss  angebrachte  Heizung  bei  Aufstelhing  der  Uefcn  im  Keller  crgiebt. 
Die  Anbringung  der  Heizung  lässt  sich  in  jedem  Raum  leicht  ermöglichen  und  ist  auch 
ia  ilten  Gebäuden  ohne  allzugrotise  Störungen  wohl  herstellbar.  Die  Heizapparate 
tiAanen  so  angebracht  werden,  dass  sie  in  dem  zu  beheizenden  Räume  fast  keinen 
Fliti  fortnehmen. 

Für  die  Beheizung  ausgedehnter  Räumlichkeiten  ist  die  Anordnung  verscbiedeuer 
Hiiuysteme  erforderlich. 

Die    Ausführung    einer    aolclien    Ueizanlagu    für   das   ncut^    Verwaltungs-Gebäude  der 
NMer»chleMlEch-Mjlrkt&chen  Pilsenbahn  zu  Berlin  ist :  üeut»che  Itnuzeitimg  IS7(l,  No.  3  und  A 
idler  auafllbriich  bcHchrioben.   und  möj^eit  fu]gt>m1e  Notizen  Platz  finden:  • 

Fig.  4, 
Vcirdera  11  sieht  der  Spirulf . 


Die  Feuerung  und  Ofenspirale  ist  in 
fk-i.  h.  ti.  Tafel  IX  dargeatellt;  nie  iht 
ftr  Stein  hob  lenbrand  eingerichtet,  wird  von 
ÖKDi  Gemäuer  von  Ctiä mottesteinen  uni- 
kUomd  und  enthält  einen  lioat  mit  einer 
fraeo Rostfläche  von  '/i  der  ganzen  Fläche 
'rter  eine  Fouerbrilcke  von  Cliaraottcstein 
idiUgt  die  Flamme  abwärtd  in  die  Kammer 
litr  Ofenspirale  und  wird  hier  durch  eine 
OnMMlklsppe  regulirt.  Die  Ofenspiral  c 
iKittht  ebenso  wie  die  Heizapparate  aim 
KbiniedeeiMnien  gezogenen  Röhren  von  U'".i>i  innerem,  (f.iia:!  äusserem  DurRbmes«Ar, 
wcitbe  ao  den  flössen  durch  I.anggcwiiidc  verbunden  werden,  deren  gute  Zusammen  setz  iing 
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von  gröBster  Wichtigkeit  ist,  und  wird  mit  Wastter  gefällt.  Das  Rohr  der  Ofen^pinle  'at 
in  Windiingea  gebogen,  um  die  nöthige  feuerberührte  Fl&clie  [2 — SD"*  ^  Ib^iS  lfd.  Bohr, 
zu  erlangen. 

IJie  Heizrohrleitung  wird  naiie  über  dem  KuBsboden  der  zu  heizenden  R&ume  an  den 
Winden  entlang  gezogen  und  kehrt  in  einer  dHrunter  liegenden  Ktlckleitung  nach  dem  Ofen 
zuröck.  Diese  Anordunug  igt  dem  Verlogeu  der  Rohre  in  vergitterte  Canäle  unter  dem  FnM- 
boden  vorzuziehen,  da  diese  schwer  rein  zu  erhalten  bind  von  Staub  uud  Schmutz.  Oenllgt 
die  durch  die  Holirleituug  gebotene  Heizfläche  nicht  zur  Erwärmung  des  Raumes ,  so  wird 
dieselbe  durch  Zut^ammen wickeln  des  Rohres  iu  länglichen  oder  cylindrischen  Heizspiralen 
gewonnen ,  die  in  Fensternischen  oder  Zimmerecken  aufgestellt ,  hequeme  Gelegenheit  edt 
Ventilation  des  Kanmes  geben,  indem  durch  ein  Rohr,  das  mit  einer  DroBselklappe  geschloMen 
werden  kaiin,  f^il^che  Luft  von  Äutwen  nach  der  Spirale  gefllhrt  wird,  an  der  sie  sich  schnell 
erwärmt.  Wird  nicht  geheizt,  so  ist  die  Klappe  lu  schlieseäi,  um 
Gefrieren  des  Wassers  in  den  Rohren  zu  vermeiden  uud  Zersprengen 
derHülbon  zu  verhüten.  Siehe  vorstehende  Holzscbnitte  Fig.  A — 6.| 
Dan  Kxpansionsgefäsij  ist  ein  Rohrstilck  von  grosserem  Durch- 
messer als  die  Heizrohre.  Es  wird  am  höehsten  Punkte  des  Syatemes 
angebracht  und  enthält  Luft,  welche  als  elastisches  Mittel  dient,  nm 
die  Ausdehnung  dea  Wassers  beim  Erwärmen  zu  gestatten.  £He  rich- 
tig bi-iuGS8i'ue  GrötiKe  des  I^iuftraumes  ist  wesentlich ,  da.  wemi  der- 
selbe zu  gross,  das  strömende  Wasser  leicht  Luftblasen  rait  fort- 
reisst,  die ,  wenn  sie  in  die  Ofenspirale  gelangen,  unter  Umstinden 
Gelegenheit  zu  P^xplosiunen  durch  Glühend  werden  dea  Rohres  ao 
der  Stelle  der  Luftblase  geben.  Es  ist  daher  das  ExpansionageflUa 
nach  uebcuHtchender  Skizze  Fig.  7  und  bj  an  beiden  Enden  mit 
einem  auf-,  respectlve  abwjtrts  gebogenen  communicirenden  Rohre 
versehen,  die  beide  Stöpsel ver.-ichluss  haben.  Soll  eine  Fällung  des 
Systems,  die  zuweilen  wegen  Verdunsten  des  Wassers  nothwendig  ist, 
vorgenommen  werden ,  so  werden  die  beiden  Stöpsel  abgeschraubt 
und  es  strömt  etwa  Überschüssiges  Wasser  durch  das  untere,  über- 
schüssige Lnft  dnrch  das  obere  Rohr  aus.  Das  Füllen  des  System« 
geschieht  mit  IlUlfe  der  Städtischen  Wasserleitung,  das  MachmUen 
mittelst  einer  Giesskanne. 

Uebelständo  der  Heizung  liaben  sich  nur  insofern  gezeigit,  all 
einzelne  sehr  geschützt  Hegende  Räume  durch  die  Nähe  des  Schoni- 
steius  und  durch  die  unvermeidliche  Länge  der  Rohrleitung  zn  stark 
erwärmt  wurden.  Durch  Anbringen  von  Glasjalousien  statt  einzelner 
Scheiben  in  den  Fenstern  zur  Abt^hrung  der  wärmeren  Luft  minute 
diesem  Uebelstande  thuntichst  abgeholfen  werden.  Eine  grössere  Er- 
wärmung einzelner  Räume  lässt  sich  jederzeit  leicht  durch  Verlftnge- 
i-ung  der  Rohrleitung  mittelst  Einschaltung  neuer  Stücke  erreichen. 
Die  Abführuug  verdorbener  Luft  wird  durch  rassische  Rohre  mit  sich 
seihst  stellenden  Klappen  bewirkt.  Die  Betriebskosten  der  Heizung 
stelltcu  sich  lSlib,ü'J  auf  durchschnittlich  '.i,31  Pf^g.  pro  Arbeitstag 
von  \'2  Stunden  und  UKI''""  zu  heizenden  Raum.  Das  betreffende 
Gebäude  hat  starke  Umfassungs wände  und  verhaltnissmässig  wenig 
abkühlende  Fläche.  Ks  kommen  durchschnittlich  auf  1"  lfd.  Ofoi- 
apirale  =  Ü,U):iC  □'"  feuerberillurte  Fläche  =  2S,«9  D™  totale 
und  7,25  D"°  freie  KosfUächc. 

Je  10(1''""  Zimmerraum  erfordern  T™,;!!!!!— 1'",242  lfd.  des 
li'",o;i;i  starken  Rohres  im  Ofen  ^  l"".:«!!!  —  li"",  N6  D"  fenerbe- 
rUhrte  Fläche  und  flir  diese  rund  r.:t— :i1  D"""  freie  Roslfliche. 

1"  lfd.  Heizrohr  im  Zimmer  heizt,  je  nach  Unistlndeo,  2,47 

Zimmerruum   uder  je    Iimm''"'    Zimmerranm    eifordeni 

-1.077  Q*"  neizfläche.    ohne   die    in    den  Mauern 

Die  AnlagekoFituu    pro   liiii^'""    zu    beheizenden 

Die  Leichligkeit.    mit  der  die  Wärme  abgebende 


:il'",2l-  Ml-".!:)  lfd.  Heizrohr  =  1,21  :i- 
liegenden  Rohrleitungen  und  Steigerolirc. 
Raum  haben   Itül.S  Mark  rund  betragen. 
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Fliehe  durch  Heransnehiuen  und  Kinschalten  von  Hcizrohrlftngen  vermindert  und  vermehrt 
werden  kann,  giebt  ein  beciuomes  Mittel  an  die  Iland,  eine  angemessene  Temperatur  fast 
io  jedem  Falle  zu  erreichen. 

Im  Berliner  Stadtgerichts  -  (iobäude  betrugen   die  Anlagekoisten  pro   lOU*'**"  Raum  = 
31*9,75  Mark,  die  Betriebskosten  pro  Tag  ^^^  11,11   Pfgc.  und  waren  erforderlich  2/22!>— 
Hi}\  D"  Heizfläche  je  nach  Lage  des  Raumes  und  Kntfernung  vom  Ofen.     Es  zeigte  das 
Steigrohr  bS^  R-,  das' Rücklaufrohr  50"  H. 


Fig.  1». 

ExpaiiHioiis^ofaBs  fiir  Heisswasserheizung; 
iiHch  .1.  L.  Baeon. 


Die  Kosten  pro  lfd.  Meter  Rohr- 
leitung stellen  sich  einschliesslich  Ventile. 
Ofengamitureu  etc.,  jedoch  ausschliesslich 
der  Maurer-,  Tischl»^r-,  Austnacher-  und 
Decurations-Arbeiten  zum  Verdecken  von 
Heizspiralen  und  dergleichen  auf  7,50  — 
S.OO  Mark. 

Bei  der  Heisswasserheizung  auf 
Bahnhof  Hannover  betragen  sie  7/25  Mark. 

Die  beschriebene  Art  der  Anlage 
wird  besonders  von  den  Röhren fabrikanten 
.loh.  Haag  in  Augsburg  und  Ahl  «^ 
Poensgen  in  Düsseldorf  ausgeführt. 

J.  L.  Bacon  (Berlin  -  Hamburg - 
Frankfurt  a.  M.)  nimmt  geringe  Modifi- 
cationen  in  der  Construction  der  Oefen 
vor  und  benutzt  statt  des  beschriebenen 
Kxpansionsgeftsses  ein  eisernes  Wasserreservoir  am  liöch>ten  Punkt  der  Leitung,  in  welches 
dieselbe  mit  einem  sogenannten  Sauge-  und  Druckventil  (Fig.  0)  mündet.  letzteres  ist  mit 
fiaem  der  höchsten  zulässigen  Spannung  des  Wassers  entsprechenden  Druck  belastet  und 
ölfnet  sich,  sobald  die  zulässige  Spannung  tlberschritten  wird,  erste  res  dagegen  öffnet  sich, 
sobald  das  Volumen  des  Wassers  in  der  Leitung  sich  vermindert  imd  bewirkt  dadurch 
wieder  die  Füllung. 

§  10.  Beleuchtung.  —  Neben  der  Beheizung  der  Empfnngs-Gebäade  spielt  die 
Iteleuchtung  derselben  eine  wichtige  Rolle. 

Die  Beleuchtung  der  Wartesäle  und  Diensträunie  findet  bei  Tage  am  zweck- 
mSssigsten  durch  in  den  Seitcnwünden  angebrachtes  Fennter  Htatt^  und  ist  für  die  Zu- 
ftthrnng  von  möglichst  reichlichem  dirccten  Licht  zu  sorgen. 

Complicirte  Grundrisse  machen  zuweilen  die  Anlage  von  Oherlichtem  für  diese 
Käome  nöthig^  die  indess  bei  Aufstellung  von  Neubauprojecten  möglichst  zu  vermeiden 
sein  dürften,  wegen  der  vielfachen,  kaum  zu  beseitigenden  Ucbelstände ,  welche  die- 
selben mit  sich  bringen,  ohne  der  bedeutend  höheren  Kosten  zu  gedenken^  die  sie  bei 
der  Anlage  wie  im  Betriebe  den  Fenstern  gegenüber  verursachen. 

Zu  den  Uebelständen,  welche  die  Oberlichter  über  einem  geschlossenen  grösseren 
Ranme  mit  sich  bringen,  gehört  die  Schwierigkeit,  auch  bei  doppelter  Anordnung  der 
Glasdecken  das  Herabtropfen  von,  sich  am  Glase  niederschlagendem  Schwitzwasser  zu 
verhüten,  die  gründlich  nur  durch  eine  äusserst  sorgfältige  Ventilation  des  zu  beleuch- 
tenden nnd  Beheizung  des  über  dem  OI)erlicht  liegenden  Raumes  zu  lösen  ist.  Ferner 
die  Schwierigkeit  einer  dichten  Verbindung  der  Glasdecke  mit  den  tragenden  Sprossen, 
die  ebenso,  wie  die  leichte  Zerbrechlichkeit  des  Glases  die  häufige  Ursache  zum  Ein- 
regnen ist.  Bei  starkem  Schneefall  wird  das  einfallende  Licht  fast  ganz  abgeschnitten 
and  bei  grösseren  Oberlichtern  wohl  oft  längere  Zeit,  da  bei  heftigen  Schneefällen 
meist  alle  zar  Verfügung  stehenden  Arbeitskräfte  zum  Ueinigen  der  Bahn  in  Anspruch 
genommen  sind  und  fttr  ungeübte  Arbeiter  das  Reinigen  der  Oberlichter,  noch  beson- 
dere Schwierigkeiten  bietet.     Sodann  wird  das  Glas  der  Oberlichter,  namentlich  durch 
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Gaslicht  and  Tabaksranch  von  anten,  durch  sich  ablagernden  Staub  von  oben  so  be- 
deckt und  angegriffen,  dass  es  bald  nur  noch  wenig  Licht  durchlässt  und  eine  grOnd- 
liebe  Reinigung  nothwendig  macht,  die  sich  nur  durch  Abnehmen  der  Scheiben  bewirken 
lässt,  wobei  viel  Bruch  vorkommt.  Liegen  die  Räume  noch  so,  dass  die  Oberlichter 
von  der  Sonne  beschienen  werden,  so  entwickelt  sich  in  ihnen  eine  unerträgliche  Hitze. 

Diese  Gründe  lassen  die  Anwendung  der  Oberlichter  nur  im  äussersten  Nothfall 
fllr  andere  als  untergeordnete  Räume  gerechtfertigt  erscheinen,  fUr  solche  indess, 
namentlich  Gepäcksäle,  Vestibüle,  bieten  sie  häufig  solche  Vortheile,  dass  die  er- 
wähnten Nachtheile,  die  hier  auch  in  geringerem  Maasse  sich  bemerklich  machen, 
tiberwogen  werden. 

Mit  bedeutendem  Vortheil  werden  Oberlichte  für  Abortanlagen  angewendet,  am 
die  Sitze  gut  zu  beleuchten  und  den  Verdacht  der  Verunreinigung  und  damit  diese 
selbst  zu  vermeiden.  Die  Lichtschachte  der  Oberlichte  können  oft  mit  Vortheil  noch 
als  Ventilationsschläuche  benutzt  werden. 

Die  Abend beleuchtung  grosserer  Empfangsgebäude  wird  wohl  fast  aos- 
schliesslich  durch  Leuchtgas  bewirkt  werden. 

Für  Wartesäle  wie  für  die  Vori)lätzc  wird  es  sich  empfehlen,  eine  möglichst 
gleichmässig  vertheilte  Beleuchtung  durch  Anbringen  mehrerer  kleiner  Kronleuchter 
und  Candelaber  im  Räume  oder  durch  rings  an  den  Wänden  angebrachte  Flammen 
hervorzubringen,  statt  das  Licht  in  einem  Kronleuchter  zu  concentriren.  Besondere 
Berücksichtigung  mit  heller  Beleuchtung  verdienen  die  Plätze  vor  den  Billetschaltem 
und  ebenso  die  Vorfahrten. 

Aborte  werden  zweckmässig  mittelst  erleuchteter  durchscheinender  Glasscheiben 
mit  Aufschrift  bezeichnet  und  sind  die  Sitze  hell  zu  beleuchten.  In  zweckmässiger 
Weise  ist  die  Gasbeleuchtung  der  Aborte  gleichzeitig  zur  Ventilation  derselben  benutzt 
worden,  so  zeigt  es  z.  B.  eine  in  Erbkam 's  Zeitschrift  für  Bauwesen,  Jahrgang  1871, 
Bl.  A,  p.  30  veröffentlichte  Abortsanlage  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn 
zu  Potsdam. 

Da  die  Gasflanmien  eine  sehr  bedeutende  Wärme  entwickeln,  auch  eine  Gas- 
flamme, die  0, 1  ''^"^  Gas  consumirt,  allein  um  den  zur  Verbrennung  nöthigen  Sauerstoff 
zu  erhalten,  die  Stunde  =  25,6'^'"'  Luft  verbraucht  und  ein  entsprechendes  Quantum 
Verbrennungsproducte  dafllr  wiedcrgiebt ,  so  erfordern  reichlich  mit  Gas  beleuchtete 
Räume  eine  beträchtliche  Lufterneuerung,  die  sich  indcss  meist  schon  mit  Hülfe  der 
vom  Gase  entwickelten  Wärme  bewirken  lässt.  Es  empfiehlt  sich  dazu  die  Anbrin- 
gung von  bereits  erwähnten,  über  Dach  führenden  Luftsehläuchen,  die  in  den  Decken 
über  den  Gaskronen  anfangen ,  möglichst  senkrecht  durchgeführt  sind ,  und  durch 
durchbrochene  Rosetten  das  Einströmen  der  abzuführenden  Gase  gestatten,  oder  in 
den  Umfangswänden  ausgesparte  Schl(»te.  die  ebenfalls  unter  der  Decke  des  Raumes 
münden;  es  ist  zweckmässig,  in  ihnen  eine,  resp.  mehrere  Gasflammen  anzubringen, 
die  durch  Erwärmung  der  Luftsäule  in  dem  senkrechten  Abzngscanal  die  Evacuation 
beiordern  und  die  verbrauchte  Luft  gleichsam  anlocken. 

Es  ist  bei  diesen  Abzugsvorrichtungen  nothwendig,  Air  Zuführung  frischer  Laft 
zu  sorgen,  und  geschieht  dies  am  besten  mit  Hülfe  der  Heizanlagen,  welche  die  an- 
gesogene kalte  Luft  vorwärmen  ,  weniger  gut  durch  in  den  Fenstern  angebrachte 
Glasjalousien  oder  in  den  Wänden  angelegte  Ventihitionskhippen ,  da  durch  dieselben 
nur  kalte  Luft  zugeführt,  wird,  welche  bei  l»e<loutenden  Temperaturdifferenzen  von 
Aussen  und  Innen  nach  ihrem  Eintritt  so  s(;hnell  herabsinkt,  dass  unangenehmer  Zug 
an  den  Stellen,  wo  dies  geschieht,  verursacht  wird.     Noch    grössere  Uebelstände  hal 
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die  Zoftahrang  kalter  Lnffc  in  senkrechten  VentilationsschlUuchen ,  z.  B.  den  Muir- 
sehen  vierfach  getheilten  Ventilationsröbreu,  zur  Folge,  da  dieselben  mit  der  zuneh- 
menden Höhe  grössere  Eintrittsgeschwindigkeiten  der  kalten  Luft  geben. 

Besondere  Aufmerksamkeit  ist  der  Beleuchtung  in  einigen  Bureauxräumen ,  in 
denen  Tag-  und  Nachtdienst  stattfindet,  zuzuwenden ;  es  sind  dies  namentlich  bei 
gmsseren  Stationen  die  fUr  die  Bahntelegraphie,  da  die  Beleuchtung  dieser  Räume  eine 
dorchaas  gleichmässige,  die  Augen  möglichst  wenig  belästigende  sein  muss  und  der 
nie  abbrechende  Dienst  besonders  sorgfältige  Erneuerung  der  Luft  erfordert. 

Es  sind  zu  dem  Zweck  mehrfach  sogenannte  Sonnenbreuner  angewendet 
worden. 

Dieselben  sind  folgenderuiaassen  construirt.  Unter  einem  Schirm,  der  an  der  inneren 
Sdte  mit  Spiegeln  oder  Reilectoren  von  Metall  belegt  ist,  befindet  sich  ein  ringförmig  ge- 
bogenes Gasrohr,  ans  welchem  einzelne  Flämmchen,  40 — 7U  Stück,  horizontal  heraustreten. 
Zur  Abftdimng  der  Verbreunuugsproducte  dient  ein  aus  dem  Schirm  aufsteigendes,  ins  Freie 
jfefährtes  Blechrohr ;  dasselbe  ist  mit  einem  weiteren  Blcchrohre  umgeben ,  welches  gleich- 
falls in  einen  über  dem  ersten  Schirm  liegenden  Scliirm  endet,  der  Zwischenraum  zwischen 
den  beiden  Blechrohren  und  Schirmen  dient  als  Ventilationscanal  des  Zimmers  und  wird 
doreh  die  vom  Gas  entwickelte  Hitze  eine  heftige  Luftströmung  erzeugt.  Der  innere  Schirm 
hat  an  seinem  unteren  Kande  einen  Kranz  von  Glasprismen ,  welche  das  reflectirte  Licht 
im  Rtame  zerstreuen. 

In  den  Räumen  für  Bahntelegraphie  auf  dem  alten  Bahnhof  Hannover  war 
folgende  Einrichtung,  die  sich  gut  bewährte',  getroffen.  An  den  Fensterpfeilern  in 
einer  Höhe  von  2*",1  sind  die  Gasflammen  mit  Argandbrennem  angebmcht;  hinter 
ihnen  befinden  sich  Metallrefiectoren  und  vor  den  Flammen  hängen  Rahmen  mit 
weisser  Gaze  bespannt,  die  mehr  oder  weniger  herabgelassen  werden  können  und 
das  Lieht  zerstreuen  und  mildem ;  über  den  Cylindem  der  Flammen  sind  kleine  £s8en 
ans  Zinkblech  mit  trichterf([)rmiger  Endigung  befestigt ,  welche  die  Verbrennnngspro- 
(incte  in  ansteigenden  Röhren  nach  einem  Ventilationsschlanch  fuhren.  Die  Zuführung 
der  Luft  kann  durch  Ventilationsklappeu  von  etwa  0^",2r)  im  Quadrat  bewirkt  wer- 
den, die  in  der  Decke  des  Zimmers,  über  den  Raum  vertheilt,  liegen  und  nach  dem 
I^hboden  münden. 

Die  Kosten  der  Gasbeleuchtung  stellt<;n  sich  1870  71  bei  Selbstproduction  seitens 
der  Bahnverwaltung  auf  Bahnhof  Hannover  wie  folgt : 

100*^»»™  Gas  kosten  rot.  =  9,80  M.  bis  9,90  M. 

(1000«^'  engl.  :r:r=  2h  Gr.; 

Ein  Argand-40-Loch-Brenner  verbraucht  pro  Stunde  rr^r  0,226^*''"  (=  8*=^''  engl.) 
^as,  eine  solche  Flamme  kostet  mithin  im  Jahre  pro  Stunde  Bn^unzeit  =r=:  7  M. 

l  Fledermausbrenner  braucht  pro  Stunde  etwa  0,1  r*""  (5''^'  engl.)  und  kostet  daher 
pro  IStonde  Brennzeit  im  Jalire  =  4,50  M. 

Die  Kosten  der  Rohrleitung  kann  man  pro  lfd.  Meter  etwa,  wie  nachstehende  Ta- 
l>elle  tttf  p.    174  zeigt,  veranschlagen. 

Die  Kosten  für  eine  sogenannte  Ein-Gelenklampe  mit  F"*  weitem  Messingrohr,  Fle- 
dirniaagbrcnner  von  Speckstehi,  betragen  etwa  5  —  8  M. 

Dieselbe  Lampe  mit  Milchglasglocke,  etwas  eleganter  montirt.  etwa  8 — 10  M. 

Eine  Zwoi-Oelenklampe  fitr  Bureaux  mit  Argandbrenner,  Oylinder  und  ßlechschirm 
ku«tetetwa  12  M. 

Eine  Drei-Gelenklampe  wie  vorige  11  M. 

Eine  Steifstückflauinie  mit  Speckstein-Fledcrmau^breniiei*  kostet  etwa  2.5  —  5  M. 
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Bei  einem  Darchmesser  der  Rohre  gleich 
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I)  (Jasrohrc  pro  lfd.  Meter 

2;  Lanjy^gewinde     

•ij  Boffeu 

4)  T-Stücke 

5)  Ellbogen 

6;  Kreuzstücke 

7)  Hauptbühne 

8.  Kappen  und  PÜOcke.  . 
9;  Schrauben  (Nipples)  .  . 

1  o;  Verkleinern ngs  -  Muffen 
11}  Schlichte  Muffen  .  .  .  . 
12)  Rohrhakon 
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1  lfd.  Meter 
Rohr  zn  ver- 
legen und  be- 
festigen incl. 
Dicntmate- 
rial.  Durch- 
brechen der 
Wände  eti*. 
bis  2,0«*"»  = 
0,70  M.,  dai^ 
über  0,70— 
1.5  M. 


Zur  Erleaclitung  von  Stationen  massigen  Umfanges,  die  nicht  in  Verbindung 
mit  einer  Gasanstalt  stehen^  dürfte  sich  die  Anwendung  der  Excelsior-Gasmaschine 
empfehlen,  die  ungemein  compendiös,  und  bequem  in  der  Behandlung  ist,  da  dieselbe 
fast  selbstthätig  die  Erzeugung  des  Leueht^ses  aus  Gasolin  bewirkt,  und  ein  schö- 
nes mit  weisser  Flamme  brennendes  Gas  liefert.  Diese  Maschinen,  nach  Th.  Fogarty's 
Patent,  werden  durch  Aug.  Fass  &  Co.  in  Wien  für  25  bis  1000  Flammen  zum 
Preise  von  6(>0  bis  4000  fl.  Oe.  W.  geliefert.  Die  Kosten  der  Leitung,  der  Bren- 
ner etc.  sind  dieselben,  wie  bei  Anwendung  von  St^iiikohlengas.  Höchstens  dürften 
etwas  weitere  Dimensionen  der  Zuleitung  zweckmässig  erscheinen. 

Die  Erleuchtung  von  Bahnhöfen,  denen  Leuchtgas  nicht  zugänglich  ist,  findet 
jetzt  wohl  meist  mittelst  Petroleumlampen  statt,  welche  die  Oellampen  ziemlich  ver- 
drängt haben  dürften.  Solehe  Beleuchtung  macht  ein  zahlreiches  Personal  an  Lam- 
penputzern und  Anzündern  nothwcndig. 

Für  nicht  gut  ventilirte  Bureauxränme  wird  die  Beleuchtung  mit  Petroleum- 
lampen vielfach  der  mit  Leuchtgas,  auch  wo  solches  bequem  zu  haben  ist,  vorge- 
zogen ,  da  die  Petroleumbelcuchtung  geringere  Wärme  entwickelt.  Die  Verwendung 
der  flüssigen  Brennmaterialien  macht  eine  geeignete  Controle  derselben  erforderlich. 
Vergl.  Job.  Pechar,  Controle  des  Beleuchtungsmatcrials  beim  Station»-  und  Zug- 
dienst der  k.  k.  österr.  Südbahngesellschaft  mit  Abbild.  Organ  ftlr  Eisenbahnwesen 
1S()4,  p.  240. 

{(11.    Einrichtung  der  Abori;e  im  Innern  der  Stations-Gebäude.  —  Da 

sich  in  grossen  Empfangs -Gebäuden  die  Anlage  von  Aborten  im  Innern  derselben 
nicht  vermeiden  lässt,  so  ist  darauf  zu  sehen,  dieselben  möglichst  geruchlos  zu 
machen. 

Für  einzelne  Sitze  genügt  es,  wenn  dieselben  mit  Wasserspülung  und  Wasser- 
vers(*hluss  oder  einem  anderen  genügenden  Abschluss  des  Abfallrohres  versehen  sind, 
die  Luft  im  Abortraume  mit  Hülfe  eines  als  russisches  Rohr  oder  Schlauch  von  Holz 
hergestellten  Ventilationscanales  in  der  Stunde  2— 3mal  zu  erneuern.  Eine  in  dem 
liohre  angebrachte  Gasflamme  wird  leicht  den  nöthigen  Zug  herstellen. 

Für  eine  grössere  Anzahl  Kctiraden  und  Pissoirs  ist  die  einfachste  Anordnung 
die,  dass  man  dieselben  in  offenen  Höfen  anlegt,  wie  dies  in  Bahnhof  Stuttgart  ;vergl. 
nachfolgende  Skizze  Fig.  10,  p.  17r».  und  Centralbalmliof  Breslau  geschehen.   :Erbkaras 
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ZdtKhr.  f.  Baaw.  1S60,  p.  52,  Blatt  D.)  Bei  letzterem  ist  zogleicb  ein  interessan- 
te« Abfuhr-Syatem  zur  Anwendung  gekommen.  Wird  ein  solches  nicht  angewendet, 
N  iBtd  die  Excremente  in  niüglichst  Inftdicht  verschlossene  Henkgrnben  zu  leiten. 
Dit  Pissoirs  sind   mit   mfiglichst 

ncUicber  Spttlnng  zu  yerrohen.  ^^-  '"■' 

nr  die  Aborte  smd  ani  Bahnhof  ^ 

Stot^art  noch  Ventilationsschachte 
iDgwrdnet ,  deren  bei  Beschrei- 
bng  der  Heizanlagen  schon  ge- 
ditbt  iit.  In  Bahnhof  Breslau 
werfen  die  nnter  den  Aborten 
üi^den  Ränme,  in  denen  die 
Abüih^efitsse  sich  befinden,  dnrch 
äieD  mit  Gasflammen  erwärmten  L 
ädwnnteia  ventilirt. 

Dnrch  Anordnung  von  Vor- 
liamen  werden  die  AbortshQfe 
mliglicbgt  von  den  anstossenden 
Blnmea  abgesondert,  nnd  anch 
didnreh  die  Verbreitnng  Ubier 
OtTlIelie  beschränkt. 

Einen     hohen    Grad     der 
Vollkunmenheit      erreichen      die 
Aboitutagen  in  den  Stations-Ocbäuden  der  Ostbahu  und  Niederscblesisch-Märkiscben 
Esenbahn  so  Berlin")  (Fig.  7— Ifi,  Tafel  IX). 

Sovohl  nuch  dem  Perron  sls  nach  dem  Corridor  liiu  sind  sie  durch  Vorrftnine  aü- 
gttehloMen.  Erleuchtet  und  ventilirt  werdeu  sie  durch  t>berlichte  tragende  Lichtacliachte. 
Ftlr  die  Aborte  wie  für  die  Pissoirs  findet  beständig  eine  schwache  Waaserspülung  statt, 
»H  Zeit  zu  Zeit,  nach  Abgang  der  Zllge  namentlich,  wird  plötzlich  eine  starke  Strömung 
ni  SpOlmig  hervor^bracht,  die  den  angegaioiiiclten  im  Wasser  aDfgeir>sten  Unrath  dann 
ait  groeaor  Kraft  durch  die  Abflussröbren ,  nach  den  ausserhalb  des  Gebäudes  liegeudcu, 
Inftdicht  abgeschlossenen  Cloakcn  fUhrt. 

Die  Einrichtung  beider  Anlagen  ist  in  gleicher  Weise  von  der  Kirnta  Eisner  & 
StBDpf  in  Berlin  bewirkt  und,  wie  folgt,  eingericlitet : 

Von  einer  Wasserleitung  her  wird  ein  über  den  Aborten  anfgestelltes  Wasserreserroir 

p^Blt  und    der  Zuflnss  mittelst  Schwimmkagelhahn    regniirt.      Von   dem  Reservoir    fahren 

Ujin^en   mit  Ueberlaufrohreu    nach    den  Closets   und  Pissoirs.     Uie    Zuleitungen    können 

direk  Abiperrhäfane  unabhängig  von  einander    ansser   ThAtigkeit    gesetzt    werdeu .    so   daas 

ki  Torkonunendeu  Reparaturen    immer    noch    ein    Theil    der    Abortanlage    brauchbar    bleibt. 

Die  Rohre  thcileu  sieb  unterhalb  in  nach  den   einzelnen  Abortstrichtern   fahrende  Znleltun- 

ga,  deren  jede  wiederum  mit  einem  Kegalirungshahn  versehen   ist.     Eine  ähnliche  Znlei- 

tnog  findet  nach  den  einzelnen  Ständen  des  Pissoirs  statt.     Dieselben  sind  aus  gesohliffeiien 

■SehieArplatten   znsammengosetit ,    an    deren    oberem    Ende    eine    kleine    offene  Knpferrinne 

Unft,  in  die  in  Abständen  von  u^iOlB  Schlitze  eingefeilt  sind,  durch  welche   das   aus   der 

Znteitung  in  die   Kinne  gegossene   Wasser   Über  die   Schiefe rplatten    fliesst,    und   in  jedem 

Stande  dnrch  ein  Messingsieb  und  Rohr  in  ein  gemeinsames  Abflussrohr    geführt    wird,    das 

ia  das  Hanptabflussrofar  fUr  die  Closets  mfludet.     Knpferrinne  und  Zuflassrohr   nebst  Regn- 

(irliifanen  werden  durch  ein  mit  Hessin gbenchlag  versehenes  Gesims  verdeckt  und  gegen  mt- 

\tt£agte  Binde  geschätzt. 

Das  dnreh  die  Closets  laufende  Wasser  geht  durch  senkrechte  Ü^.IOS  weite  Abfall- 

t)  Erbkam's  Zeitschrift  Hlr  Bauwesen  1S70,  p.  14,  Tafel  6  und  p.  162.    Bl.  H. 
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roiire  s  9  nach  den ,  jeder  CloseUeite  geineinsameu  Sammelrohren  i  i,  die  in  ihrem  tiefAteo 
Punkt  in  einen  Kreuzkopf  münden,  in  welchem  ein  Abscblussventil  n  eingesetzt  ist.  Dies 
V^entil  besteht  (Fig.  10,  Tafel  IX)  aus  2  liöhren,  einer  äusseren,  gusseisemen  von  0",209 
Durchmesser  mit  coniscliem  Mossingventilsitz  am  unteren  Ende,  und  einer  inneren  kupfemen 
o"M;U  weit,  welche  mit  ihrem  unteren  conischen  Ende  in  den  Ventilsitz  passt  und  oben 
mit  Haudgriil'  zum  Herausziehen  versehen  ist.  In  der  Wandung  des  Knpferrohres  sind 
1  Löcher  genau  in  derjenigen  Höhe  angebracht,  welche  für  den  constanten  Wasäerstond  in 
den  Abflussröhren  s  s  bestimmt  ist.  Ftlr  gewöhnlich  sind  die  Hauptabsperrbähne  der  Zu- 
leitung geöffnet,  während  die  am  Boden  des  Reservoirs  angebrachten  Ventile  //,  sowie  das 
Hauptabtlussventil  71  geschlossen  bleiben.  Es  findet  in  diesem  Falle  eine  continuirliche  Spfi- 
hing  mit  einer,  der  Druckhöhe  über  dem  oberen  Ende  der  Ueberfallrohre  entsprechenden 
geringen  Geschwindigkeit  statt ,  wobei  die  Excremente  in  das  in  den  Röhren  x  und  /  be- 
findliche Wasser  gespült  werden ,  welches  letztere  in  dem  Maasse ,  in  welchem  das  Spül- 
wasser aus  dem  Reservoir  zufliesst,  durch  die  JJeberlauf  löcher  im  Kupferrohr  dem  Haupt- 
rohr zufliesst.  Nach  Abgang  jedes  Zuges  oder  in  anderweit  bestimmten  angemessenen  Zeit- 
räumen wird  das  Ventil  n  durch  Ausheben  des  Kupferrohres  geöffnet,  wodurch  das  Wasser 
mit  den  in  den  Riihren  .v  und  t  angesammelten  Excrement^n  durch  den  Ventilsitz  in  das 
Hauptabfiussrolir  getrieben  wird.  Gleichzeitig  werden  die  Boden ventile  //  des  Reservoirs 
geöffnet  und  das  Rohrsystem  auf  kurze  Zeit  einer  kräftigen  Spülung  unterworfen,  worauf 
das  Ventil  u  wieder  eingesetzt  und  die  Ventile  //  geschlossen  werden.  Es  füllen  sich 
dann  die  Reservoirs  von  neuem  und  stellt  sich  der  constante  Wasserstand  in  den  Röhren 
s  und  t  her. 

Im  Ostbahnhofe  ist,  um  das  Einfrieren  der  Rohre  zu  verhüten,  ein  Warmwasser- 
ofen in  dem  Aufsichtsraume  aufgestellt ,  der  mittelst  communicirender  Rohre  mit  dem  Re- 
sfTvoir  in  Verbindung  steht.  Auch  ist  in  den  Damenretiraden  ein  Sclüefertisch  für  Nacht- 
geschirre aufgestellt. 

Es  sind  jetzt  die  meisten  grösseren St^itionen  der  Königl.preuss  Ostbalm  mit  ähnlichen 
Rütiraden-Einriclitiingen  versehen,  meist  zu  18  Sitzen;  die  Kosten  stellten  sich  für  die  Ab- 
orteinrichtung mit  der  Spül  Vorrichtung ,  jedoch  ohne  Maurer-.  Zimmer-  etc.  Arbeiten  fDr 
die  Verschlage,  Ableitungscanäle  etc.   auf  liSOn  M.,   also  auf  21K11   M.  pro  Sitz. 

Für  Herren-Pissüirständer  auf  ISOO  M.,   mithin  pro  Stand  auf  112, r>0  M. 

Vergl.  auch  I.  Bd.   XIV.   Capitel.  §  76-79   .;Retiraden) . 

j(  12.  Ventilation  der  Einsteigehallen.  —  Dieselbe  kommt  weniger  bei  sol- 
chen Hallen,  durch  welche  die  Züge  hindurchgehen,  die  also  an  zwei  einander  gegen- 
U herliegenden  Seiten  geötfnet  sind,  in  Frage,  als  1>ei  den  Kopfstationen,  bei  denen  die 
Hallen  meist  eine  Ankunfts-  und  Abfahrt^seite  haben  und  an  3  Seiten  ganz  von  Bau- 
lichkeiten unischloBsen  sind.  Am  ungünstigsten  für  die  Ventilation  der  Halle  ist  der 
Fall,  dass  die  Kopfseite  von  aligeschlosscncn  und  tiefen  Gebäudemassen  gebildet  wird 
!%.  B.  Halle  der  Herlin-(iörlitzer  Eisenbahn,  der  Ustbahn,  zu  Berlin  .  Jst  dagegen 
der  Kopfbau  von  bedeutenden  OcfFnungen.  grossen,  ins  Freie  gehenden  Fenstern  oder 
frequenten  Eingängen  durchbrochen  z  B.  Halle  der  Berlin-Lehrter,  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Eisenbahn  zu  Berlin  ,  so  bildet  sich  im  Sommer,  wenn  die  eine  Seite 
im  Sonnenlicht,  die  andere  im  Schatten  liegt,  von  selbst  eine  ziemlieh  genügende 
Ventilation. 

Es  empfiehlt  sich  sodann  n4)ch  die  Anbringung  einer  genügend  hohen  Laterne 
im  First  der  Halle  als  Evaeuatiouscanal  für  die  ab/uführendc  Lnft  und  den  Kanch  in 
der  ganzen  Länge  des  Daches  und  v(»n  solchen  Abmessungen ,  dass  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  etwa  O'",")  bei  Einwirkung  des  Sonnenlichts  dieselbe  zwei-  bis  drei- 
mal in  der  Stunde  in  der  Halle  erneuert  werden  kann. 

Für  gleiebmässig  in  den  liallenwäiiden  verthcilte  Kiuströmungsöffnungen  möchte 
zu  sorgen  sein,  welche  bei  einer  gleichen  Kinströmungs^resehwindigkeit  von  0"',r)  eine 
zwei-  bis  dreimalige  Lufterneuenni^  erlauben. . 


V.  Ausrüstung  dee  Stations-Gebaude.  177 

§  13.    Uhren.  —  §  20  des  Bahnpolizeireglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
bods  bestimmt : 

»Anf  jeder  Station  ist  an  einer  dem  Publicum  sichtbaren  Stelle  eine  Uhr 

anzubringen,   welche  nach  der  mittleren  Zeit  des  Ortes  gestellt  ist 

und  täglich  regnlirt  werden  muss.     Auf  grösseren  Bahnhöfen  müssen 

die  Zeitangaben   sowohl  von  dem   Zugange  zu   demselben,   als  von 

den  Zügen  bei  Tage,  wie  auch  im  Dunkeln  erkennbar  sein.ci 

Id  Haltestellen  begnügt  man  sich  häufig  mit  der  für  Dienstzwecke  aufgehangenen 

Beplatoruhr,  zumal  wenn  Dienstraum  und  Warteraum   zusammenhängen.     Das  Auf- 

blDgen  solcher  Uhren  empfiehlt  sich  überhaupt  auch  in   den  Warteräumen ,    wo   sie 

ngkich  als  Zimmerschmuck  dienen. 

Der  Preis  beträgt  bei  genügend  eleganter  Ausstattung  45 — 60  M. 
Auf  grösseren  Bahnhöfen  werden  Thurmuhren  in  den  Stations-Gebäuden  auf- 
gestellt, die  mittelst  Uebertragung  durch  Zahnräder  und  Wellen  die  Zeiger  je  eines, 
Mwohl  nach  der  Vorfahrt  zum  Empfangsgebäude  als  auch  nach  dem  Perron  gerich- 
felen  Zifferblattes  bewegen.  Das  Zifferblatt  pflegt  meist  aus  Milchglas  oder  matt- 
gesdiüffenem  Glase  mit  in  matter  schwarzer  Oelfarbe  gemalter  Theilung  zu  bestehen 
ud  wird  dann  durch  hinten  angebrachte^  mit  Reflectoren  versehene  Gasflammen  oder 
Lunpen  bei  Nacht  erhellt.  Die  Zeiger  sind  meist  von  Metall  und  schwarz  gefärbt. 
Eb  ksim  die  Beleuchtung  des  Zifferblattes  auch  durch  ausserhalb  angebrachte  Lampen 
erfolgen,  die  mittelst  lleflectoren  das  Licht  auf  dasselbe  werfen.  Das  Zifferblatt  kann 
dun  von  undurchsichtiger  Masse  ;z.  B.  lackirtem  oder  emaillirtem  Blech)   hergestellt 


Zweckmässig  für  die  nach  dem  Perron  hin  aufzustellenden  Uhren  erscheint 
folgende  Anordnung,  wie  sie  z.  B.  auf  Bahnhof  Herzberg  der  Hannoverschen  Staats- 
bahn  getroffen  ist. 

Das  Zeigerwerk  ruht  auf  einer  an  der  Wand  des  Empfangs-Gebäudes  befestig- 
ten gosseisemen  Console  und  wird  mittelst  Wellenleitung  von  dem  im  Innern  des  Ge- 
lAades  au%e8tellten  Thurm  uhrgeh  werk  getrieben.  Die  Flächen  der  Zifferblätter  stehen 
M&kiecfat  zu  den  Gleisen  ^  sodass  sie  weithin  von  dem  Perron  aus  erkennbar  sind. 
Die  Beleuchtung  bei  Nacht  geschieht  mittelst  Laternen  von  dreieckiger  Grundrissform, 
deren  Lampe  mit  einem  parabolischen  Refiector  versehen  ist ,  welcher  so  gestellt  ist, 
dm,  wenn  die  Laternen  zu  beiden  Seiten  der  Zifferblätter^  etwas  höher  als  diesel- 
ben, mn  die  Aussicht  nicht  zu  verdecken,  hängen,  das  volle  Licht  der  Lampen  gerade 
nf  die  Zifferblätter  werfen.     (Siehe  nachstehende  Skizze,  Fig.  11  auf  p.  178.) 

Ein  Auszug  aus  den  technischen  Bedingungen  für  Lieferung  von  Thurmuhren  der 
HuBorerschen  Staatseisenbahn  möge  folgen. 

•Die  zu  liefernden  Uhren  sollen  nur  ein  Gehwerk,  keiu  Schlagwerk  erhalten,  sollen 
^  "Hge  in  einem  Aufzuge  gehen,  ein  eisernes  Gewicht,  eine  hölzerne  Walze  und  Kader 
vta  Broniemetall  haben.  Die  Getriebe  sollen  von  gehärtetem  und  poiirtem  Gussstahl  sein. 
Die  Uhren  mflssen  mit  einem  Grab  am 'sehen  Hakengaug,  einem  Secundenpendel  mit  Stange 
^  gerissenem  Resonanzholz  und  einer  Linse  von  Eisen  und  femer  mit  einer  solchen  Ein- 
vi^tuig  versehen  sein,  dass  sie  während  des  Aufziehens  miunterbrochen  gehen.  Zum  Stel- 
let BoQen  sie  am  Werke  ein  kleines  Zifferblatt  mit  Minuteneintheilung  besitzen ,  das  Walz- 
werk loll  im  Durchmesser  6"  (0°*,145)  gross  sein. 

Die  Uhren  erhalten  2  Zeigerwerke.  Die  Ziffefblätter  sind  auf  den  Bahnhöfen  .... 
a  den  einander  gegenüberliegenden  Fronten  der  betreffenden  Stations-Gebäude  anzubringen, 
vikrend  anf  den  Bahnhöfen  zu  ....  je  ein  Zifferblatt  an  der  Fronte  resp.  Seite  des 
^Mms-Gebändes  und  2  Zifferblätter  in  einem  Kasten  auf  einer  eisernen  Wandconsole  ruhend 
nnbringen  sind. 

liiikMk  a.  ip.  EiseBbfthB-Teehnik.  IV.  2  Jkufl.  12 
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Der  Abstand  der  beiden  Zifferblätter,  das  genaue  Maass  der  Lingen  der  Zeigei 
wellen,  die  Durchmesser  der  Zifferblätter  und  die  Fallhöbe  der  Gewichte  ist  von  dem  üntai 
uehmer  an  Ort  und  Stelle  zu  ermitteln  und  wird  ihm  zu  dem  Ende  von  der ....  ein  Beamti 
bezeichnet,  welcher  darüber  nähere  Mittheilnngen  machen  wird,  wo  die  Zifferblätter  resp.  d 
Wandconsolen  angebracht  werden  sollen  und  an  welchem  Orte  die  Uhr  anftuBtellen  ist. 

In  den  Fällen,    wo  die  Ze 
^'K-  ^^-  ^  gerwellen  von  der  Uhr  ab   bis  j 

den  Zifferblättern  nicht  gerade  dard 
geführt  werden  können,  sind  sold 
unter  den  Decken  der  Mauern  ann 
bringen,  welche  sie  durchlaufen. 

Die  Zifferblätter,  deren  Grti 
sen    an  den  Fronten    zu  ...  . 
(0°',876),  an  der  Seite  des  Stotioni 

Gebäudes  zu 2^1^'  (0», 803)  n 

soweit  sie  in  Kasten  auf  Consok 
ruhen,  2'  (0°',584)  im  Dnrchmesu 
betragen  soll,  müssen  von  Glas,  b 
transparenter  Oelfarbe  hintentriehc 
und  während  der  Dunkelheit  dure 
dahinter  anzubringende  Lampen  i 
erleuchten  sein. 

Jedes    Zifferblatt    erhält 

schwarze  Zeiger    (Stunden   und  10 

nuten).     Die   Zahlen   und  IfinatM 

abthcilungen  sind  auf  den  Zifferblättern  mit  schwarzer  Farbe  deutlich  zu  bezeichnen,    anc 

ist  die  Zeitdifferenz  zwischen  Berliner  und  Localzeit   auf  den  der  Bahn  zugekehrten  Ziffei 

blättern  anzugeben,  welche  beträgt : — —  — 


HülfU 


erreit 


Für  den  ausbedungenen  Preis  hat  Unternehmer  das  Uhrwerk  und  die  sonstigen  das 
gehörigen  Theile  mit  allem  Zubehör,  als :  Gewichte,  Schnüre ,  die  Lampen  zur  Erleuchtu 
der  Zifferblätter  u.  s.  w.  zu  liefern,  die  Uhr  vollständig  aufzustellen  und  gangbar  zu  machet 
auch  den  Transport  der  Uhr  nach  dem  Ort  ihrer  Bestimmung  zu  besorgen. 

Von  der  Eisenbahnverwaltung  werden  dagegen  die  baulichen  Aenderungen  an  de 
Gebäuden  vorgenommen,  welche  erforderlich  sind,  um  den  zur  Aufstellung  der  Uhren  ob 
Anbringung  der  Zifferblätter,  sowie  zur  Durchführung  der  Zeigerwellen  nöthigen  Raom  i 
gewinnen.  Ebenso  besorgt  die  Eisenbahn  Verwaltung  die  Herstellung  des  Uhrgehäuses  ret| 
der  Uhrkammer,  sowie  die  Kasten  zum  Schutz  der  Zeiger  wellen.«  — 

^  14.  Electrisehe  Uhren.  —  Auf  Bahnhöfen  von  bedeutender  Aasdehnui 
ist  es,  um  ein  genaues  Ineinandergreifen  des  Dienstes  zu  erreichen ,  nothwendig,  a 
den  verschiedenen  Dienststellen  genau  Übereinstimmende  Uhren  zu  haben. 

Die  erste  Idee^  den  Galvanismus  zu  diesem  Zwecke  za  benutzen,  rührt  vo 
Steinbeil  her  im  Jahre  1839. 

Die  Engländer  Wheatstone,  Bain  und  Britt  schlugen  1840,  41  and  4 
ver8chie<lene  A|)parate  vor,  die  jedoch  Eingang  in  der  Praxis  nicht  fanden.  Pan 
(IranierV  galvanische  Uhren  wurden  auf  den  französischen  Bahnen  eingefilhrt. 

Die  verschiedeneu  Zifferblätter  der  Uhren  sind  mit  Electromagneten  verbun 
den,  um  welche  der  mit  der  Normaluhr  in  Verbindung  stehende  Leitungsdraht  gc 
wickelt  ist.  Die  Normaluhr  öffnet  und  schliesst  die  galvanische  Kette,  und  daduic 
wird  von  den  Electromagneten  eine  Armatur  von  weichem  Eisen  angezogen  od( 
abgcstossen,  welche  durch  ein  Hcbelwerk  das  Sperrrad,  das  die  Zeiger  in  Beweg;iui 
setzt,  von  Intervall  zu  Intervall  vorschiebt.  Granier  lässt  dem  Steigrad,  dem  Pend« 
und  den  Zeigern  der  Normaluhr  ihre  freie  Bewegung  und  verbindet  nur  mit  dl 
Welle  des  erstcren  ein  UUlfsräderwerk,  welches  ein  kleines,  mit  FlUgeln  auagerlisU 
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M  Getriebe  treibt.  Die  Welle  des  Getriebes  wirkt  mittelst  Zäbneo  anf  eioen  Hebel, 
wdcher  den  Strom  abwechselnd  Offnet  und  scblieest.  Die  Bewegung  der  Flttgel  des 
Getriebes  wird  ausserdem  noch  durch  ein  kleines  an  der  Steigradwelle  sitzendes 
regolirt. 

Fig.  12. 
Bahnhof  Stottgkrt : 
Thunn  IV.  Stock,  Anfatellung  der 


GrundriflH  v 


electrischen  Uhren. 


Das  Versagen  der  electrischen 
Ukren  in  Folge  ErschHttemngen  und 
der  Einflüsse  der  atmosphärischen 
Beetricität  hat  ihrer  Einfllfarnng  viel- 
&eh  hindernd  im  Wege  gestanden. 
KeMn  Uebelständen  ist  man  bei  den 
im  Bahnhof  zu  Stuttgart  aufgestellten 
deetriiehen  Uhren,  von  Hipp  in  Nenf- 
dtttel  construirt,  ans  dem  Wege  ge- 
nügen. (Aligemeine  Banzeitnng  1S6S. 
69,  p.  109  von  Morlock.) 

Die  aasgedehnten  Ränmlichkei- 
tCB  des  neuen  Bahnhofes  erforderten 
cJoe  gleichm&ssige  Zeitangabe  fUr  alle 
Locak  nnd  nach  vorher  gemachtem  und 
(jlcUid  ausgefallenem  Versuch  in  Bahnhof  Cannstatt  wurden  für  das  Bftbnhofs- 
Oeblode  in  Stuttgart  die  Einrichtungen  der  electrischen  Uhren,  bestehend  in  1  Kega- 
tator,  1  Meidinger'scben  Batterie,  19  secundären  Uhren  för  die  Locale  der  Eisen- 
hhi-Direction  und  3  (Ur  die  Telegrapben-Directioo  beschafft,  ausserdem  noch  S  Pri- 
nteo  die  BeschafTung  von  mit  dem  Regulator  zasammenfailngendcD  Uhren  gestattet. 
Die  Anlage  hat  sich  bewährt. 

Es  kosten : 

I  Rtgnlator 65C|  Mark  (800  Frcs.) 

I  Stnden-  nnd  Viertelechlagwerk  zu  demselben 224      -  [2S0  -  ) 

Fb  eine  Ifeidinger'dche  Batterie  mit  :)0  Elementen   ä  2,40  M. 

[3  Fres.) 72      -  (  90  -  ) 

1  Ohr  UlMr  dem  Hauptportal  mit  besonderem  Laufwerk                 .  224      -  (2S0  -  j 

1  Ulr  mit  2'  5"  {5°,72ß)  groasem  Zifferblatt 168      -  (210  -  ] 

1  Siloiuhr  mit  1'  2"  (0'",344)  grossem  ZilTerblatt 96      -  (120  -  ) 

1  tlrmit  9"  (0'",268)  grossem  Zifferblatt 75,20-  [94  -  ) 


Ij  DieBatterie  zur  Transmittirung  der  Zeitintervalle  besteht  aus  12Mcidinger- 
•cha  Biilonelementen,  die  zu  2  Batterien  von  je  6  Elementen  in  der  Art  veritunden  sind. 
6h  eioe  zufällige  Beschädigung  der  einen  Batterie  kein  Stillstehen  der  Uhren  veranlaast, 
•0  l«iige  die  andere  ihren  Dienst  thut.  Die  Dauer  der  Brauchbarkeit  einer  Füllung  ist  bei 
ST60  Contacten  täglich  auf  mindesteng  1  Jahr  berechnet. 

2]  Der  Regulator  (siehe  vorstehende  Skizze  der  Aufdtelinng  und  Fig.  9  bis  IG, 
Tito  Vni]  mit  seinem  LauTwerk  und  dem  Contactwerk.  Ein  in  einem  beaon- 
'(m  Gehäuse  eingeschlossener  Secundenpendel  mit  Quecksilbercompensation  und  Graham- 
ttter  bewirkt  den  Gang  sämmtlicher  Uhren  des  Bahnhofs.  Das  Steigrad  wird  durch  das 
MitiiAe  Herabsenken  des  vorangehenden  Kadeg  in  Bewegung  gesetzt.  Das  Werk  de*  Re- 
liktm  steht  in  der  Weise  mit  dem  im  besonderen  Gehäuse  befindlichen  Laufwerk  in  Ver- 
mng,  dass  ersterer  nach  Ablauf  von  je  CO  Secunden  das  Laufwerk  ansIOst.  Dieses 
Mäi  alsdann  eine  Drehung,  wodurch  das  Regulaturwerk  wieder  aufgezogen  wird.  Gleich- 
f^  wird  das  mit  dem  Regulator  in  gleichem  Gehäuse  befiDdliche  Contactwerk  durch  die 
Btwegiug  des  Laufwerks  In  Rotation  gebracht. 

Das  Contactwerk  besteht  in  einer  Walze,  die  bei  jedem  Aufzug  eine   halbe  Drehung 
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macht.  Sechs  excentnsche  Scheiben  drehen  sich  mit  der  Walze,  jede  Scheibe  hebt  wihmd 
der  Drehung  einmal  einen  Hebel.  Die  beiden  ersten  Hebel  bewirken  einen  Stromweehael ; 
die  vier  andern  vermitteln  nach  einander  die  Contacte  der  4  Drahtleitungen ,  mit  denen  die 
Uhren  serienweis  in  Verbindung  stehen. 

Das  Laufwerk,   in  der  Grösse  einer  ^kleineren  Thurmuhr,   wird  durch  ein  Gewicht  ge- 
trieben und  muss  täglich  aufgezogen   werden.     Es  treibt  unmittelbar  die  Zeiger  der  an  der 
vorderen  Front  des  Bahnhofes  angebrachen  Ulirtaf ei.    Die^e  Uhrtafel  von  1™,40  Dorchmenar 
ist  aus  durciisichtigem  Glas,  auf  welches  die  Ziffern  und  Minutenstriche  mit  weisser  Oel£vb« 
gestützt  sind.     Ein  schwarzer  Schirm  hinter  derselben  und  die  Dunkelheit  des  Locales  bewir- 
ken, dass  bei  Tage  das  Blatt  tiefschwarz  und  die  Zifi'crn  rein  weiss  erscheinen.     Wird  diLS 
Blatt  bei  Nacht  von  Innen  beleuchtet,   so  erscheinen  nur  die  Ziffern  hell,  das  Blatt  aber  Ln 
der  Farbe  des  Schirmes,  schwarz.    Die  Zeiger  sind  auch  von  Glas,  weiss  bemalt,  gehen  auf 
der  Innenseite  des  Blatles  und  geben  Tag  und  Nacht  denselben  Effect  wie  die  Ziffern.    S^u 
beiden  Seiten  des  Laufwerks,   in  gleiclier  Grösse,  durch  dasselbe  in  Bewegung  gesetit,  sind 
das  Viert(^l-  und  Stundenschlagwerk  angebracht. 

li]  Die  Ilauptdrahtleitung  besteht  aus  4  isolirten,    l  nicht  isolirten  Draht,  der 
fflr  erstere  als  Kücklcitung   dient :    als  Rückleitting  für  die  Privatgebände  werden  die  Gas- 
röhren benutzt.     Jede  Uhr   steht  mit   1   isolirten  Draht   und   dem  RUckleiter  in  VerbindanK, 
sodass  sie  beliebig  ausgeschaltet  werden  kann.    Die  Batterie  wird  so  stark  gewählt,  dass  die 
entfernteste  Uhr  noch  mit  Sicherlieit  geht,   den  Uhren   nälier  an  der  Batterie  giebt  man  ia 
Verhältniss  zu  dieser  Nähe  Widerstände,  was  sich  mit  Hülfe  eines  Rheostat«!]  ermitteln  UUst. 
Die  ganze  Anlage  ist  für   loo  Uhren  eingerichtet,  dieselben  müssten  in  4  Serien  zu  25  Uhrei 
für  jede  Drahtleitung  gebracht  werden. 

Bei  einer  isolirten  Drahtleitung  würden  alle  Uhren  sich  gleichzeitig  bewegen,  die 
Batterien  aber  die  vierfache  Zahl  der  Elemente  erfordern,  was  lästig  werden  könnte.  Ukm 
Anordnung,  sowie  eine  zweckmässige  (.^onstruction  der  abhängigen  Uhren,  die  weder  dorcfc 
Erschütterungen  in  Folge  Fahrens  schwerer  Fahrzeuge  etc.,  noch  durch  die  atmosphärisek 
Eieetricität  ausser  Thätigkeit  g(>setzt  werden  darf,  sichert  die  Anwendbarkeit  der  electrischea 
Uhn^n.  Zur  Vermeidung  der  Störungen  in  Folge  Erschütterungen  hat  der  Anker,  der  früher 
meist  nur  ^/i'"'"  Ausschlag  wir  der  Anker  eines  Tehfgraphen  erhielt,  eine  horizontale  Winkd- 
bewegung  von  GO^*  erhalten  mit  der  besonderen  Einrichtung,  dass  er  festgehalten  wird,  wenn 
kein  Strom  durch  die  Uhr  geht. 

Der  Anker  bewegt  sich  zwischen  den  Polen  der  2  Spulen  eines  Electromagneten  in  der 
einen  Minute  nach  rechts,  in  der  andern  nacli  links.  Diese  2  Pole  des  Electromagneten  bilden 
aber  selbst  wieder  den  Pol  eines  Stahl magneten  und  der  Anker  den  anderen  Pol  desselben, 
sodass  also  auch  dann,  wenn  kein  Strom  durch  die  Spulen  geht,  der  Anker  von  dem  einei 
der  Pole  des  Electromagneten  festgehalten  wird.  Es  mögen  nun  die  Pole  des  Electromagneten 
durch  den  Stahlmagneten  -\-  K  haben,  so  hat  der  Anker  —  E  und  liegt  an  dem  Pole  der 
Spule  an  der  linken  Seiten  an.  Bringt  nun  dic!  Batterie  dem  Pol  links  —  A\  dem  Pol  rechti 
also  -f-  A',  so  wird  das  natürliche  +  E  li"ks  durch  da«  —  E  der  Batterie  nicht  nur  nieht 
aufgehoben,  s(»ndern  es  wird  ein  Ueberschuss  von  —  E  an  diesem  Pol  erscheinen.  Diesel 
htösst  den  Anker  ab  und  zugleich  zieht  das  verstärkte  -f-  E  des  Pols  rechts  den  Anker  krlf- 
tig  an.  Der  erwähnte  Stromwecliscl  bewirkt  nun  in  der  folgenden  Minute  einen  Rtlckgang 
des  Ankers  von  rechts  nach  links.  Man  sieht,  dass  nur  nach  erfolgtem  Stromwechsel  wieder 
eine  Bewegung  erfolgen  kann,  ein  wiederholter  Strom  in  gleicher  Richtung  also  wirkungskM 
durch  die  Uhr  gehen  wird.  Es  wird  die  Luftelectricität  bei  Gewitteni  höchstens  im  Zwischen- 
raum einer  Minute  eine  ZeitdiH'erenz  hervorbringen,  da,  wenn  sie  auf  ein  vorhergehendes 
-|-  E  der  Batterie  gleichfalls  -|-  E  bringt ,  sie  wirkungslos  bleibt ,  dagegen ,  wenn  sie  —  E 
bringt  und  den  Anker  vor  der  Zeit  bewegt,  das  folgende  —  E  der  Batterie  wirkungslos  bleibt 
und  erst  das  folgende  +  -^^  <'*-"  Zeiger  vorrücken  lässt. 

Auf  der  Achse  des  Ankers  befindet  sich  eine  sogenannte  Blockspindel,  welche  das 
Minutenrad  des  Zeigerwerks  in  Bewegung  setzt.  Die  Zeiger  sind  aus  Aluminium  und  so  leieht 
sie  auch  sind,  so  hat  doch  ihre  Grösse  und  mithin  die  des  Zifferblattes  ihre  Grenze.  Bei 
GO  —  bo**"  Durchmesser  desselben  können  sie  noch  leicht  durch  electrische  Kraft  allein  in 
Bewegung  gesetzt  werden.  Sind  sie  grösser  und  die  Zeiger  im  Freien,  so  erfordern  letztere 
ein  besonderes  durch  ein  Gewicht  betriebenes  Laufwerk,  das  jede  Minute  durch  den  electri- 
sehen  Strom  gelöst  winl.     Die  V\\v  im  («iebel  des  ilauptpttrtal  hat  eine  solche  Einriehtnng, 
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die  im  Hanpteingange  hängende  Doppeliihr  hat  einen  grösseren  Electromagneten  und  die  Spin- 
del der  Uhr  setzt  2  Zeigerwerke  zugleich  in  Bewegung. 

Ein  Nachtheil  der  electrischen  Uhren  ist,  dass  sich  ein  Fehler  oder  eine  Störung  im 
Htaptwerk  sofort  im  ganzen  Zeitabgabegebiet  äussert. 

Es  dürfte  dieser  Nachtheil  sehr  zu  vermindern  S(Mn  und  auch  sonstige  Schwierigkeiten, 
BiBientlieh  die  Nothwendigkeit  sehr  starker  Batterien,  si<:h  vermeiden  lassen,  wenn  an  jeder 
Zeitibgabestelle  ein  ganz  ordinäres  billiges  Uhrwerk  sich  befindet ,  das  von  einer  Jie<^iIator- 
ihr  aas  in  längeren  Zeiträumen,  etwa  alle  Stunden,  auf  electrischem  Wege  gestellt,  respec- 
tire  arretirt  wird. 

§  15.  Stationsbezeichnung.  —  §  20  des  Bahnpolizei-Reglements  bestimmt 
faner: 

»Der  Name  der  Station  muss  am  Stationsgebäude  oder  an  anderer  geeig- 
neter Stelle  in  einer  fttr  die  Reisenden  in  die  Augen  fallenden  Weise 
angebracht  werden. a 
Zu  diesem  Zwecke  ist  auf  den  Stationen  an   der  dem  Perron  zugewendeten 
Seite  des  Empfangsgebändes  der  Name  der  Station ,  sowie  die  Entfernung  derselben 
Toa  den  nächsten  Knotenpunkten  in  grossen  deutlichen  LfCttern  angebracht,  und  auch 
am  Abend  in  Folge  der  helleren  Beleuchtung  des  Perron  meist  noch  leserlich.    Auf 
grösseren  Stationen  werden  auch  noch  an  den  Enden  der  Perrons  Ständer  aufgestellt, 
wdcbe  senkrecht  zur  Bahnachse  gerichtete  Tafeln  tragen,  deren  beide  Seiten  in  deut- 
bcben  Buchstaben  den  Namen   der  Station  zeigen.     Abends  werden  die  Tafeln  von 
Laternen  erhellt,  die  schräg  oberhalb  vor  ihnen  und  in  solcher  Entfernung  an- 
gebracht sind,  dass  ein  hinter  der  Lampenfiammc  befindlicher  parabolischer  Refiector 
die  Inschrift  gleichmässig  erleuchtet. 
L  Inschrift-Tafeln,  welche  auf  mattem  Glase  den  Namen  der  Station  zeigten  und 

\       TOD  innen  beleuchtet  wurden,  haben  sich  weniger  bewährt. 
\  §  16.    Meoblement  der  Wartesäle.  —  Zur  Ausrüstung  der  Warteräume  ge- 

bOrtdas  Meublement  derselben. 
[  Es  ist  mit  der  architectonischen  Ausbildung  der  Räume  möglichst  in  Einklang 

I       a  bringen,  um  einen  würdigen  Gesammteindruck  hervorzurufen  und  wird  bei  hervor- 
ragenden Ausstattungen  mit  der  Architectur  zusammen  zu  projectiren  sein,   obgleich 
L       sieb  schon  ein  entsprechender  Styl  der  Eisenbahnmöbel  gebildet  hat. 

Haupterfordemiss  wird  eine  möglichst  solide  Construction  sein,  da  die  Art  des 
I  Verkehrs  in  den  Wartesälen  es  mit  sich  bringt,  dass  mit  dem  Meublement  nicht  eben 
I      JD  der  schonendsten  Weise  verfahren  wird. 

'  Es  werden  daher  selbst  fttr  Räume  der  I.  und  II.  blasse  künstlich  geschnitzte 

oder  geschweifte,  ja  sogar  schon  fournirte  Gegenstände  thunlichst  zu  vermeiden  sein 
'  ond  hat  man  in  neuester  Zeit  meist  den  aus  Eichenholz,  in  einfachen  aber  stylisirten 
Formen  massiv  gearbeiteten  Ausrüstungsgegenständen  den  Vorzug  gegeben. 

Der  schwierigen  Reinigung  wegen  sind  auch  die  früher  meist  üblichen  Polster- 
möbel in  bevorzugten  Räumen  vielfach  durch  rohrgeflochtene  ^ophas  und  Stühle 
ersetzt  worden,  und  erstere  vornehmlich  nur  der  Ausstattung  der  Damenzimmer  ver- 
blieben. 

Für  die  Räume  III.  und  IV.  Classe  empfehlen  sich  rings  an  den  Wänden 
hemmlaufende  Bänke,  die  passend  in  die  Architectur  des  Itaumes  eingefügt  werden. 
Das  Gleiche  geschieht  zweckmässig  mit  dem  in  den  Restaurationszimmern  nöthigen 
Bttffet.  Wenn  die  Küche  des  Restaurateurs,  wie  häufig  geschieht,  unter  dem  Restau- 
nitioDSBaal  im  Keller  angeordnet  wird,  so  ist  die  Anbringung  eines  Speiseaufzuges 
nach  dem  Büffet  nöthig.     Ebenso  die  eines  Sprachrohres. 
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Fttr  grössere  Stationen  empfiehlt  sich  neben  den  Wartesälen  die  Anordnug 
von  Cabinetten,  in  denen  gegen  Entgelt  die  Keisenden  sich  waschen  nnd  amkldden 
können.  Die  Anlage  von  zweckmässigen  Wasch-  nnd  Toilettetischen,  die  ohne  be- 
sondere BeihUlfe  von  Bedienung  mit  Wasser  aus  Leitungen  oder  Reservoirs  gespeisl 
werden  und  den  Abfiuss  des  gebrauchten  Wassers  gestatten,  ist  dann  wttnsclieiit- 
werth.  Fttr  Anbringung  von  Glockenzügen  (gewöhnlichen,  pneumatischen,  electrischen^ 
ist  zu  sorgen,  um  die  Bedienung  rnfen  zu  können. 

Lambrequins  und  RouUeaux  werden  in  den  Warteräumen  nicht  fehlen  dttrfen. 
Für  erstere  empfehlen  sich  möglichst  glatte  Formen  ohne  Faltenwurf,  in  dem  dei 
Staub  sich  einnistet. 

Es  stellten  sich  im  Jahre  1S71  Preise  flir  Möbel  in  Wartesäle  ans  Berliner  Fabrikea 
wie  folgt : 

a)  für  I.  Classe  und  Damenzimmer  in  Mahagoniholz : 

1  hochgepolstertes  Sopha  mit  PlUschbezug,   3sitzig    .     .     .^ 210  Mark 

Fauteuil  dazu * 108 

Polsterstahl 42  - 

Sophatisch,   1  ",255  X  0", 785 108  - 

Tisch  mit  Marmorplatte,    1"»,046  X  0™,785 81  - 

Runder  Tisch  mit  massiver  Platte,    1°,785  Durcbm 75  - 

Derselbe  von  0",785  Durchm 30  - 

Spiegel  mit  Console  und  Glas  von  0°'.942  X  0™,523 135  - 

Wandspiegel  mit  Glas  von  0",942  X  0",575 54  - 

b)  für  n.  Classe  und  Speisezimmer  in  Mahagoniholz  : 

Sopha  mit  Rohrgeflecht,   1",88  lang 54—74  - 

Dasselbe  mit  Polsterung  und  wollenem  Damastbezug 134  - 

Tisch  mit  kiefemer  Platte  und  Wachsleinwandbezug,   0'",785  X  1",255  42 

Kleiderständer  mit  lackirtem  Schirmkasten 39  - 

c)  Möbel  für  11.  oder  III.  Classe  und  Speisezimmer  in  Eichenholz  mit  gedrehtea 
Beinen  und  wenig  gestochener  oder  geschwungener  Arbeit: 

Büffet,   2",5  lang /.....  375  - 

Sopha.  dreisitzig,  Sitz  und  Lehne  glatt  gepolstert,  mit  Plüsch  bezogen  .     .  1 80  - 

Fauteuil  dazu 90  - 

Sopha  mit  Rohrsitz  uud  Lehne,   r",88  lang ^.     .  60 — 75 

Spiegel  mit  Glas  von  1°',569  X  0",366  oder  mit  Glas  von  1™,098  X  0^785  120  - 

Spiegel  mit  Glas  von  ü"^,785  X  0",575 60  - 

Kleiderständer  mit  Schirmhalter  von  lackirtem  Blech 51 — 60 

d    für  ill.  und  IV.  Classe  in  Eichenholz  und  einfachen  Formen: 

Bank  mit  Lattensitz,    1™  lang 102      - 

3^22  lang 81       - 

2"»,825  lang 72       - 

1^57   laug 40,50       - 

Tisch  mit  kiefemer  Platte  und  Wachstuchbezug,    1",412  X  0'",863     .     .  33       - 

Stuhl  mit  Brettsitz 10,5 — 12 

Die  Kosten  eines  Speisenaufzuges  stellen  sich  auf  etwa  180  Mark,  exclusive  dei 
Arbeiten  zur  Verkleidung. 

Zur  Zeit  möchten  die  Preise  sich  20 — 25  Proc.  höher  stellen. 
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Aborteinrichtungen. 

Erbkam's  Zeitschrift  für  Bauwesen  1860,  p.  52,  Blatt  D.  Der  Centralbahnhof  zu  Breslau  von 
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VI.  Capitel. 

Billetdruck-  und  Stempel-Apparate, 


Bearbeitet  von 

Ed.    8  0  n  n  e, 

Baurath,  Professor  am  Polytechnikum  zu  Darrastadi. 

(Mit  11  Holzschnitten.) 


§.  1.  Historisches.  —  Als  in  Deutschland  die  ersten  Eisenbahnen  eröffnet 
wurden,  erschien  es  als  ein  namhafter  Fortschritt  gegen  das  Reisen  mit  der  Post,  da« 
man  das  Recht  der  Benutzung  der  Bahn  durch  Lösung  eines  handlichen  Zettel- 
billets  erkaufen  konnte.  Früher  war  auf  den  Postbureaux  nur  nach  Forgftngigor 
Legitimation  der  Reisenden  ein  auf  den  Namen  desselben  lautender  Postschein  um- 
ständlich ausgefertigt  und  es  war  in  frischer  Erinnerung,  wie  man  bei  Postreisen 
keine  Mühe  zu  scheuen  hatte,  um  sich  durch  rechtzeitige  Lösung  des  Scheines  einen 
Eckplatz  zu  sichern. 

'  Man  war  in  Deutschland,  namentlich  auf  den  nördlichen  Bahnen,  Jahre  hin- 
durch mit  den  Zettelbillets  ganz  zufrieden,  fand  auch  nichts  Besonderes  darin,  wenn 
ftlr  eine  Reise  von  20  bis  30  Meilen  unterwegs  mehrfach  Billets  gelöst  werden  mnss- 
ten,  während  die  Engländer  schon  zu  einem  andern  Billctsystem  übergegangen  waren. 
Zu  Anfang  der  40er  Jahre  wurde  durch  Edmonson  auf  der  Bahn  von  Manchester 
nach  Leeds  eine  wesentliche  Vereinfachung  und  Vervollkommnung  des  Billetwesens 
eingeführt,  indem  er  die  in  Buchdruckereien  hergestellten  Zettel  durch  kleine  Karten 
ersetzte,  welche  die  Eisenbahnverwaltung  selbst  anfertigen  liess.  Hierbei  wurde  zu- 
gleich eine  fortlaufende  Nnmerirnng  aller  Billets  bewerkstelligt,  welche  auf  dieselbe 
Wagenclasse,  dieselbe  Abgangs-  und  dieselbe  Ankunftsstation  lauteten. 

Das  Edmonson 'sehe  Billetsystem  hatte  sich  in  England  kaum  eingebttrgerti 
als  auch  schon  von  aufmerksamen  Reisenden  darüber  lobend  berichtet  wurde  (s.  Eb. 
Z.  1846,  p.  73]  und  einzelne  deutsche  Verwaltungen  (u.  A.  die  badische  und  die 
wttrttembergische)  zögerten  nicht,  dasselbe  zu  adoptiren.  Als  ia  den  Jahren  1847 
und  1848  die  ersten  Aussichten  auf  Einführung  einheitlicher  Einrichtungen  beim  Be- 
triebe der  deutschen  Bahnen  eröffnet  wurden,  mehrten  sich  die  Stimmen  ftlr  allge- 
meine Annahme  des  genannten  Systems. 
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Man  hob  mit  Recht  hervor,  dass  fUr  die  Verwaltung  durch  die  jedem  einzelnen 
Kllet  aufgedruckte,  fortlaufende  Nummer  das  Abrechnungsgeschäft  der  Billetexpedi- 
tionen  abgekürzt  und  den  Cassenbeamten  eine  schnellere  und  sichere  Casscnrevision 
erm^^glicht  werde,  mit  welchen  wesentlichen  Vortheilen  noch  andere  Hand  in  Hand 
gingen:  Gegen  Nachahmung  erschienen  die  Ed mon so n 'sehen  Billets  gesicherter, 
ab  die  Zettelbillets,  weil  eine  solche  durch  die  eigenthümliche  Druckmethode  (s.  §  3) 
und  dnrch  die  Zug-  und  Tagesstempel  hinreichend  erschwert  wurde.  —  Das  Fahr- 
peraonal  konnte  die  Karten  rascher  prüfen  und  coupiren  und  dadurch  zur  Abkürzung 
des  Aufenthalts  auf  den  Stationen  wesentlich  beitragen,  auch  der  Verkauf  der  Billets 
wurde  beschleunigt  und  von  Irrthümem  und  Fehlern  namhaft  befreit.  —  Das  Publi- 
com  war  in  der  Lage,  die  Kärtchen  bei  ihrer  zweckmässigen  Form  besser  und  siche- 
rer aufzubewahren,  als  die  grossen  Zettelbillets.  —  Die  Kosten  für  dieselben  stellten 
rieh  mindestens  ebenso  gering,  wo  nicht  geringer ,  als  diejenigen  für  die  Zettel ,  na- 
mentlich fiel  auch  durch  die  Selbstanfertigung  der  Billets  seitens  der  Eisenbahnver- 
waltoDgen  der  Bedarf  eines  grossen  Lagers  fertiger  Billets  weg.  Der  letztgenannte 
Umgtand  beförderte  aber  die  Anfertigung  von  Billets  fUr  den  durchgehenden  Verkehr 
nnd  warde  somit  durch  das  Edmonson'sche  System  eine  der  grössten  Unannehm- 
liehkeiten  bei  weiten  Reisen :  die  wiederholte  Lösung  von  Billets  an  Zwischenpunkten, 
wesentlich  vermindert.*) 

Gestützt  auf  die  angegebenen  Gründe,  welche  sämmtlich  für  Einführung  der 
Billetkarten  auf  den  deutschen  Bahnen  sprachen,  wurde  nun  gelegentlich  der  im  Oc- 
tober  1849  zu  Wien  abgehaltenen  Generalversammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
▼erwaltUDgen  seitens  der  Direction  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  ein  Antrag  auf  all- 
gemeine Einführung  des  genannten  Systems  gestellt.  Es  ist  nicht  im  Einzelnen  bekannt, 
welche  Gründe  man  gegen  diesen  Antrag  geltend  machte,  sondern  nur ,  dass  derselbe 
mit  26  gegen  7  Stimmen  verworfen  wurde. 

Dies  hinderte  indess  nicht,  dass  die  Anzahl  der  Verwaltungen,  welche  sich  von 
den  gewohnten  Einrichtungen  nicht  trennen  konnten ,  immer  kleiner  wurde  und  mit 
dem  Jahre  1866  verschwanden,  soviel  bekannt,  die  letzten  Zettelbillets  fUr  den  Local- 
wd  ftr  den  gewöhnlichen  durchgehenden  Verkehr  von  den  deutschen  Bahnen. 

Für  gewisse  Zwecke,  welche  die  Bezeichnung  des  Eigenthümers  auf  dem  Docu- 
ment  wflnschenswerth  erscheinen  lassen,  hat  indess  das  Papierbillet  und  die  grössere 
Fahrkarte  sich  erhalten. 

Die  auf  den  ersten  Blick  auffallende  Erscheinung ,   dass  viele  deutsche  Eisen- 

Uinverwaltungen  die  unvollkommenen  Zettelbillets  so  lange  beibehielten,  erklärt  sich 

im  Tbeil  ans  der  Unvollkommenheit  der  älteren  Billetdruckmaschinen,  zum  Theil  auch 

m  dem  Umstände,  dass  die  Frequenz  der  meisten  deutschen  Stationen  geraume  Zeit 

b'ndnrch  in  bescheidenen  Grenzen  blieb.    Aehnliche  Verhältnisse,  wie  solche  in  Paris 

uid  London  vorkommen,  unter  denen  beim  Maximum  der  Frequenz  auf  einem  Bahnhof 

atflndlich  mehr  als  6000  Billets  und  täglich  deren  mehr  als  60000  ausgegeben  werden 

rnttwen,  während  viele  Hunderte  verschiedener  Billetsorten  vorräthig  zu  halten  sind, 

waren  bei  uns  lange  unbekannt.     Es  macht  sich  aber  die  Nothwendigkeit  einer  Ver- 

änfacbang  der  Manipulationen  mit  den  Billets  um  so  mehr  geltend,  je  mehr  es  sich 

um  Massenexpedition  handelt.    In  diesem  Falle  fällt  es  auch  besonders  in  die  Waag- 

flchaale,  dass  die  mit  fortlaufenden  Nummern  versehenen  Karten  seitens  der  Stationen 


>}  Eine  aiuführlichere  Aufzählung  der  Yortheilc  des  Edmonson sehen  Systems  findet 
Eb.  Z.  1S48,  p.  374  und  daselbst  184!),  p.  365,  auch  E.  V.  Z.  1861,  p.  215  ist  zu  vergleichen. 
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direct  von  den  Druckereien  reiidrirt  werden  können.  Wo  aber,  wie  bei  den  Bnndreige- 
billetfl,  den  AbunneuientsbilletH  u.  s.  w.  die  Grösse  der  Edmonson'schen  Karte  nidl 
ausreicht,  ist  man  gezwungen,  das  ältere  Verfahren  beizubehalten. 

Ks  mag  hier  noch  bemerkt  werden,  dass  die  deutschen  Eisenbahnverwaltmipi 
von  vornherein  grosse  Sorgfalt  auf  Expedition  des  Gepäcks  der  Reisenden  verwandto, 
wälircnd  der  lebhaftere  Verkehr  der  englischen  Bahnen  dahin  fUhrte,  die  Reisendei 
wo  nur  immer  möglich  fttr  ihr  Gepäck  selbst  sorgen  zu  lassen.  Das  auf  den  iestr 
sehen  Hahnen  allgemein  eingeHlhrte  System  der  Garantiescheine  mit  fortlanfaedi 
Numerirung  ist  von  dem  um  das  deutsche  Eisenbahnwesen  sehr  verdienten  Berolt 
mäelitigteu  der  Leipzig-Dresdener  Bahn.  Busse,  eingeführt  und  in  einer  kleinen  Schrift: 
»Das  Kxpeditionswcson  auf  der  l^ipzig-Dresdener  Bahn«  Leipzig  1S42)  bekanntge- 
geben und  liesehrieben. 

H  ä.  Beschreibung  des  zu  den  Billett  verwendeten  Materials  ud  te 
verNfhtedenen  Btlletarten.  —  a-  Billetcarton,  Farbe  und  Zertrennang  dei- 
Holbon.  Da  in  den  Billetdruek-Apparaten  s.  §  H>  die  Billets  eines  das  andere  tot- 
8ehiol>end  dureh  die  Maschine  imssiron,  so  muss  schon  aus  diesem  Grunde  ein  nkkt 
zu  schwacher  Oarton  ^von  beiUiutig  0,7  l)is  O.O"""*  Dicke]  zur  Herstellung  der  Büleli 
vorwendet  wenlen.  Zur  Erleichterung  der  Controle  wird  Carton  von  verschiedener  Flr- 
bung  iKMiut/t.  OS  reicht  al)or  bei  der  grossen  Anzahl  der  herzustellenden  BUletuta 
nicht  aus,  einfarbige  Billets  zu  verwenden  und  stellt  man  deshalb  auf  dem  Billetcartoa 
oü  Streifen  von  einer  bosimderon  Farbe  her.  welche  bald  der  Länge,  bald  der  Qm 
nach  Über  dsis  Billet  laufen  und  sich  auch  wohl  als  Kreuzstreifen  gestalten.  Auf  dien 
Weise  wird  os  möglich,  allein  durch  Farben  und  Farbencombinationen  die  namhalte 
Zahl  von  BilletSi>rteu  'M)  und  mehr  ,  deren  eine  grössere  Verwaltnng  bedarf,  zu  koB- 
zoiohnon.  Die  Rückseite  des  Billett  zeigt  gewöhnlieh  dessen  Grundfarbe  und  bM 
namoutlich  dann  saubor  horgostoUt  sein,  wenn  sie  bestimi^it  ist,  gedruckte  Bemei^mgv 
autzuuehmen,  was  neuerdings  häutig  vorkommt. 

Der  Billotcarton  winl  dun*h  Billetschneidom;ischiuen  in  Kärtchen  von  geeignettfl 
iifösso  lorschnitton.  Dorgleichon  Maschinen  werden  u.  A.  vom  Fabrikanten  Schir- 
mann in  KIlHTtold  und  neuoniings  auch  von  Göbel  in  Darmstadt  gebaut  Dtf 
Schneiden  erfolgt  durx*h  W»lzen[>;iaro .  welche  mit  scharfkantigen  Scheiben  haäd 
sind.  Kino  er^to  Maschine  liefen  Streifen,  welche  die  Län^e  der  Billets  zur  Breite  hikB- 
F.iuo  £\voitc  Maschine  Si'hueidot  diese  Streiten  der  i^^uere  nach  durch  und  ssapeb  A> 
Karton  auf.  -  Manche  Vorwahungou  lassen  sich  die  Kärtchen  geschnitten  von  den  Ripir- 
fabrikou  liefern,  während  andere  es  vorziehen,  das  .Srhueiden  der  Karten  ia  dcfl 
Dnickon*iou  vomohmon  ^u  lasü^n. 

Was  die  GrCvüse  der  Billets  Ivtritll.  <«.)  nndec  man  in  Deutschland  haati^  solckB 
von  den  durch  Edmousou  eiu^retuhrton  Diiuousioüen .  d.  h.  in  einer  Breite  von  3i 
und  einer  Lauere  von  öö  bis  t^»»'""  We  s*.>i:st  vorkooiniondea  Maas;«e  weichen  tm4b 
gonanucou  nicht  erheblich  ab 

b   Bedruckung  der  Billets.    Die  NV...rtc.  Zahleü  udi  Bezeiehnan«en 
die  Ferkmenfahrbillcts  aLirN\  eisen,  lassen  sich  iii'.:er?cheiden  in  s«."kl'.'he,  welche 
auf  ihnen  tiudei  uud  iu  solche,  welche  d:i7vh  bcTj^ndere  Lrnsiäii'ie  sivdvirt 

Zu  den  er*toreu  jeh«3ren  d:»:  Namen  der  A?" -Tvin.^-  ii!:»i  der  Endäacioa  ^ 
Keise.   die  Be^eichuin^c  der  Wa;«cclas>e.   der  ii,   zahlende  Preis  in«i  «lie  S 
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• 

Hlets.    Letztere  besteht  stets  aus  vier  Ziffern.     Den  Namen  der  Endstation '  der 
findet  man  wohl  doppelt  und  in  verschiedener  Stellung  aufgedruckt,  so  dass 
chaffner  denselben  leicht  lesen  kann,  wie  er  auch  das  Billet  in  die  Hand  be- 
en  mag. 

Unter  den  Billets  für  besondere  Zwecke  sind  zunächst  die  Retourbillets  zu 
).  Man  kann  dieselben  durch  Beifügung  der  Worte  »Hin-  und  Rückfahrt«  oder 
irbiUet«  aus  den  gewöhnlichen  Billets  herstellen.  Nicht  selten  aber  sind  die 
lien  Billets  durch  eine  punktirte  oder  gelochte  Linie  in  zwei  Theile  getheilt^ 
jeder  eine  gleichlautende  Nummer  trägt.  Nach  Beendigung  der  Hinfahrt  wird 
in  Theil  der  Billets  abgetrennt. 

Dergleichen  Couponbillets  kommen  auch  für  gewöhnliche  Fahrten  mehr  und 
n  Aufnahme.  Der  Coupon  erhält  eine  Breite  von  ca.  15"*'°  und  trägt  die  Billet- 
Ty  den  Datumstempel  und  die  Bezeichnang  der  Stationen.  Ein  wesentlicher  Vor- 
er  Couponbillets  besteht  darin,  dass  eine  missbräuchliche  Benutzung  derselben 
eicht  stattfinden  kann.  Retourbillets  erhalten  bei  diesem  System  zwei  Coupons. 
Die  sonst  noch  vorkommenden  Bezeichnungen:  »Militärbillet«,  »Pilgerbilleta, 
die  Bemerkungen  über  Gültigkeitsdauer,  Reiseroute  u.  s.  f.  mögen  hier  erwähnt 
I,  um  die  grosse  Mannigfaltigkeit  der  vorkommenden  Billetarten  zu  zeigen. 
B  Fabrikation  haben  sie  nur  insofern  Einfluss,  als  es  erforderlich  wird,  die  Bil- 
reimal  durch  die  Maschine  laufen  zu  lassen,  wenn  die  Rückseite  bedruckt  werden 

Beachtenswerth  sind  die  auf  den  wUrttembergischen  Bahnen  eingeführten  Ober- 
erbillets,  welche  nur  auf  Geldbeträge  lauten  und  (unter  angemessener  Erhöhung 
rmalen  Fahrpreises)  denjenigen  Reisenden  verabfolgt  werden,  welche  nicht  Zeit 
y  an  der  Kasse  ein  Billet  zu  lösen.  Es  «ist  dies  eine  der  empfehlenswerthen  Ein- 
gen, welche  mit  der  Intercommunication  in  Eisenbahnwagen  Hand  in  Hand  gehen. 
Ueber  die  sonstigen ,  namentlich  im  Auslande  auf  den  Billets  vorkommenden 
inungen  ist  Folgendes  zu  erwähnen: 

Wenn  die  Billets  nicht  von  den  Schaffnern,  sondern  von  besonderen  Beamten 
r  vorletzten  Station  oder  bei  der  Ankuflft  an  den  Ausgängen  der  Bahnhöfe  ein- 
nelt  werden,  so  pflegt  man  zweckmässiger  Weise  ausser  dem  Namen  der  An- 
itation  einen  Buchstaben  oder  eine  Nummer,  welche  den  bezeichneten  Stations- 
repräsentiren ,  aufzunehmen.  Diese  Bezeichnungen  können  grösser  gedruckt 
i,  als  die  vollen  Namen  und  erleichtern  somit  die  Controle.  Schon  die  ältesten 
nson 'sehen  Billets  hatten  eine  solche  Einrichtung. 

Die  fortlaufende  Nummer  der  Billets  wird  mitunter  noch  durch  einen  Buchstaben 
t,  welcher  gewechselt  wird,  wenn  eine  Serie  von  10000  Billets  für  ein  und  die- 
itation  angefertigt  ist.  Diese  Einrichtung  scheint  namentlich  bei  starkem  Per- 
erkehr  empfehlenswerth  zu  sein. 

Die  Zusätze  »Garder  ce  billet«  oder  »Rendre  ce  billet  ä  rarriväe<r,  welche  in 
«ich  nicht  selten  vorkommen,  sind  ohne  besondem  Nutzen  und  wären  besser 
eine  Angabe  des  Preises  der  Billets,  welche  dort  auffallender  Weise  fehlt;   zu 

D. 

Eine  eigenthümlicbe  Einrichtung  findet  man  auf  den  belgischen  Bahnen  bei  Ab- 
'on  Billets  zu  ermässigten  Preisen.  Auf  dem  Billet  sind  in  der  Richtung  der 
en  Seite  desselben  der  Reihe  nach  verzeichnet:  die  fortlaufende  Nummer,  die 
Station,  die  Ankunftsstation,  die  Wagen classe,  der  Preis,  die  Nummer  der 
Rsstation,  die  Nummer  der  Abgangsstation.     In  den  Fällen  nun,  in  welchen  das 
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Billet  zu  ermässigtem  (halbem)  Preis  verkauft  werden  darf,  trenut  der  Billetexpedient 
dasselbe  in  der  Weise^  dass  die  Preisangabe  sieb  halb  auf  dem  einen  und  halb  uf 
dem  andern  Theile  des  Billets  befindet,  den  erstem  erhält  der  Keisende^  den  anden 
bewahrt  der  Expedient  für  die  Controle  auf.»} 

c)  Verpackung  der  Billets.  Man  pflegt  je  1 00  Billets  zu  einem  versiegelten 
Päckchen  zu  formiren.  Die  Farbe  der  Enveloppe  stimmt  mit  der  Grundfarbe  der  Billdi 
überein,  damit  der  Billetexpedient  sich  in  seinem  Vorrath  leicht  orientiren  kann.  Jedes 
Päckchen  erhält  eine  Aufschrift,  welche  die  in  demselben  enthaltenen  Nummern  und 
die  beiden  Stationsnamen  zeigt.  Die  Letzteren  kann  man  in  zeitersparender  Weise  dniek 
Abklatschen  von  stereotypirten  Stationsnamen,  welche  mit  Schwärze  Überstrichen  wer- 
den, herstellen.  Die  Versendungen  gehen  in  Holzkistchen  direct  von  den  Dmckereioi 
nach  den  Stationen. 

d)  Zettelbillets,  Abonnementskarten   und    Billethefte.     Fttr  aus- 
gedehnte Reisen  erscheint  die  kleine  Fahrkarte   namentlich  dann  nicht  ausreichend, 
wenn  man  den  Aufenthalt  auf  Zwischenstationen  von  der  lästigen  Controlemaassregd 
der  Vorzeigung  der  Billets  beim  Statioiisvorstande  befreien  will.    Man  kann  in  diesem 
Falle  zu  grösseren  Zettelbillets  greifen,  welche  mit  der  nöthigen  Anzahl  von  Coupons 
(mindestens  einem  fttr  jede  betheiligte  Bahnverwaltung)  versehen  sind.    Bequemer  sind 
jedoch  die  Billethefte.     Ein  solches  Heft  neuerer  Anordnung,  welches  auf  jedem  Blatte 
die  Namen  sämmtlicher  Zwischenstationen  der  befahrenen  Bahnstrecke  enthält,  gestattet 
dem  Reisenden,  an  jedem  beliebigen  Orte  auszusteigen.     Der  Name  der  betreffendea 
Station  wird  alsdann  vom  Schafiiaer  mit  der  Coupirzange  durchlocht.     Diese  Einrich- 
tung ist  bei  VergnUgungs-  und  Instructionsreisen  sehr  bequem. 

Die  Abonnementskarten  pflegen  die  Bedingungen,  unter  denen  das  Abonnement 
bewilligt  ist,  mehr  oder  weniger  ausführlich  zu  enthalten  und  müssen  deshalb  grösser 
sein,  als  die  gewöhnlichen  Karten.  Sehr  einfach  und  für  das  Publicum  bequem  sind 
die  Abonnementskarten  der  Schweizerischen  Nordostbahn  eingerichtet,  welche  Gosch- 
ler (Traitö  pratique  IV  ,  p.  TM)  nebst  den  betrefi'enden  Einrichtungen  anderer  Ver- 
waltungen bespricht. 

Billethefte,  Abonnementskarten  \f.  s.  w.  werden  in  der  Kegel  in  gewöhnliehen 
Buchdmckereien  hergestellt.  Die  Eisenbahnverwaltung  hat  dieselben  alsdann  ihrerseits 
nur  mit  einem  Trockenstempel  Bahnstempel)  zu  versehen,  wodurch  das  Document 
Geldwerth  erhält  und  ferner  mit  den  nöthigen  Vermerken  über  Namen  des  Inhabers, 
Gültigkeitsdauer  u.  s.  w. 

§  3.  Billetdruekmaschinen  und  ZählmaNchinen.  —  Die  wesentlichen  Eigen- 
thünilichkciten  der  E dm onson 'sehen  Billets:  kleines  Format  und  steifes  Material, 
sowie  fortlaufende  Numerirung,  stehen  in  unmittelbarem  Zusammenhange  mit  der  Con- 
struetion  der  Billetdruckniuschinen.  Das  Format  und  die  Beschafi'enheit  des  Materials 
l>egünstigen  das  reihenweise  Vorschieben  der  Billets  in  der  Maschine;  die  fortlaufende 
Numerirung  macht  es  erforderlich,  dass  dem  gewöhnliehen  Druckapparat  ein  eigen- 
thümlicher  Mechanismus  zur  Herstellung  der  Nummern  beigegeben  wird. 

Die  hieraus  sich  ergebenden  Haupthestaudtheile  einer  ßilletdruekmaschine  kehren 
bei  allen  Constructionen  wieder,  wenn  auch  in  veränderter  und  im  Laufe  der  Zeit 
mannigfach  vervollkommneter  Form. 

'^^  NciuTdiugs  sind  mHiicheriei  Vorsehlügü  bezüglich  Abänderung  der  Bedruckimg  der 
BilletR  gemacht  worden,  welclie  eine  Verringerung  der  Anzahl  der  Sorten  und  ErlcichtcniDg  der 
Abrcchnungsgeschäfte  zum  Zweck  haben.  Hierüber  ist  zu  vergleichen.  E.  V.  Z.  1S74,  p.  «02  und 
verschiedene  andere  Artikel  desselben  Jahrganges. 
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Von  den  ausgefUhrten  Apparaten  sollen  hier  folgende  erwähnt  werden: 

Die  Edmonson'äche  Maschine.  Die  Bewegung  erfolgt  durch  Vermitte- 
hiDg  eines  doppeUurmigen  Hebels ,  welcher  beim  Niedergehen  das  Fortschieben  der  Billets 
und  beim  Hinaufgehen  den  Dmck  derselben  veranlasst.  Behufs  Vorschiebung  der  Billets 
ist  mit  jenem  Hebel  ein  aufrecht  stehender,  schwingender  Arm  verbunden,  der  dieselben  der 
Reihe  nach  von  der  unteren  Seite  eines  in  einem  Gehäuse  eingeschlossenen  Stapels  entnimmt 
und  sie  dem  Drucktische  übergiebt.  Ueber  der  linken  Seite  des  auf-  und  absteigenden 
Drncktisches  befinden  sich  die  in  einem  kleinen  Satzrahmen  eingespannten  Lettern  zur  Her- 
stellnng  der  Stationsnamen  etc.,  über  der  rechten  Seite  dagegen  die  Numerirvorrichtung. 
Letztere  besteht  aus  zwei  nebeneinander  liegenden  Zahlenrädern  A  und  ß ,  deren  jedes  an 
»einer  Peripherie  die  Zahlen  00,  Ol,  ü2  etc.  bis  09  zeigt.  Das  erste  Zahlenrad  bleibt  beim 
Druck  von  je  100  Karten  unverrtickt,  während  bei  jedem  Spiel  des  Hebels  eine  neue  Nummer 
des  zweiten  Zahlenrades  über  das  zu  numerirende  Billet  gebracht  wird.  Sobald  aber  100 
Karten  ^druckt  sind,  verändert  sich  die  Stellung  des  Rades  A  gegen  das  Rad  B  und  die 
Nofflerirung  eines  neuen  Hunderts  beginnt.  Es  erscheinen  somit  in  gesicherter  Reihenfolge 
die  Zshlen  0000  bis  9999  im  Druck. 

Eine  wesentliche  Eigenthümlichkeit  der  Edmonson'schen  Maschine  besteht  in  der 
dtbei  angewendeten  Schwärze  Vorrichtung.  Die  Druckerschwärze  ist  auf  einem  langen  Leinen- 
bande ansgebreitet,  welches  durch  den  Mechanismus  der  Maschine  allmählich  zwischen  dem 
Draektisch  und  dem  Satz,  bezw.  den  Nummern  fortgeführt  wird.  Dies  Band  giebt,  die 
roTstehenden  Stellen  der  Lettern  abzeichnend,  seine  Schwärze  an  die  Billets  ab,  wenn  der 
Drocktisch  gegen  den  Satz  gepresst  wird.  In  gleicher  Weise  werden  die  Nummern  der 
Zahlenrtder  abgedruckt.  Das  Druckband  läuft  somit  von  einer  den  obersten  Theil  der 
Maschine  bildenden  Rolle  zunächst  zwischen  dem  Satzrahmen  und  dem  Drucktisch  und  so- 
dann zwischen  dem  letzteren  und  der  Numerirvorrichtung  hin,  um  endlich  auf  einer  zwei- 
ten Rolle  wieder  aufgewickelt  zu  werden.  Beide  Rollen  werden  durch  ein  Gestänge,  wel- 
ches zugleich  die  Zahlenräder  bewegt,   stossweise  in  Umdrehung  versetzt.^) 

Die  neueren  Billetdrnckmaschinen.  Bei  den  neneren  Maschinen  ist 
das  Dmckband,  welches  einen  nnvollkommenen  Druck  liefert  und  namhafte  Unter- 
haltungskosten erfordeii;,  beseitigt.  Es  wird  vielmehr  die  Schwärze  aus  kleinen  Behäl- 
tern auf  eine  Scbwärzewalze  übertragen,  daselbst  gleichmässig  ausgebreitet,  von  dort 
wieder  durch  kleinere  Walzen  entnommen  und  den  Lettern  des  Hauptsatzes  mitgetheilt. 
Ebenso  wird  das  Numerirwerk  nach  jedem  Druck  frisch  eingeschwärzt  und  unmittelbar 
mit  den  Karten  in  Berührung  gebracht. 

Eine  andere  ^wesentliche  Verbesserung  besteht  darin,  dass  die  schwerfälligen 
ZaUenräder  der  Edmonson'schen  Maschine  durch  vier  kleine^  nebeneinanderliegende, 
die  Nummern  0  bis  9  tragende  Zahlenräder  ersetzt  sind ,   welche  durch  einen  sinn- 
reichen Mechanismus  in  die  richtige  Stellung  zu  einander  gebracht  werden.    Hierdurch 
ist  es  möglich  geworden,  den  Drucktisch  feststehend  und  den  Satz  nebst  den  Nummer- 
rädern  beweglich  zu  machen. 

Eine  solche  Druckmaschine  besteht  demnach,  wie  die  nachstehende  Abbildung 
(Fig.  1,  p.  190)  einer  Maschine  von  Göbel  in  Darmstadt  (Gandenberger'sche  Fabrik) 
zeigt,  aus  folgenden  Haupttheilen : 


*)  Eine  auBfUhrliche  Beschreibung  von  Edmonsons  Maschine  nebst  Abbildungen  findet 
man:  Organ,  II.  Band  (1847),  p.  116.  —  Eine  andere,  von  Lewthwaite  constmirte  Druck- 
maschine ist  im  Artizan  1853,  p.  99  beschrieben  und  abgebildet.  Diese  Maschine  ist  mit  Retour- 
billcteinrichtung  versehen  und  hat  dem  entsprechend  zwei  Satzrahmen  und  zwei  Numerirvorrich- 
taugen,  von  denen  nach  Bedarf  diejenigen  ausser  Thätigkeit  gesetzt  werden,  welche  nur  bei  den 
RetourbiUets  gebraucht  werden.  Sind  jedoch  dergleichen  zu  drucken,  so  erfolgt  bei  der  ersten 
Vorsehiebung  der  Billets  der  Druck  beider  Nummern,  bei  der  zweiten  der  Druck  des  Retoursatzes 
und  die  Pressung  des  Einschnittes  und  bei  der  dritten  der  Druck  des  Hauptsatzes. 
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a)  dem  Dracktisch  mit  der  Bahn  für  VorschiebuDg  des  Billets,  sowie  den  Ge- 
häusen für  die  zu  bedruckenden  Karten  und  die  fertigen  Billets, 

b)  dem  Bewegungsmeehanismus  zum  Vorschieben,   Schwärzen  und  Drucken^ 

c)  dem  Satzkasten,  und 

d)  dem  Numerirwerk.^) 

a)  Der  Drucktisch  hat  eine  Höhe  von  ca.  0°',95^  wodurch  ein  zweckmässiger 
Abfltand  der  durch  die  Maschine  laufenden  Billets  von  der  Augenhöhe  des  vor  ihr 
ntienden  Druckers  hergestellt  wird.  An  seiner  rechten  Seite  befindet  sich  die  sauber 
polirte  Bahn,  auf  der  die  Billets  unter  Führungen  sich  stossweise  vorwärts  bewegen. 
Die  aufrechtstehenden  Billetgehäuse  sind  an  drei  Seiten  YoUständig,  an  der  vierten 
aber  nur  zum  Theil  geschlossen,  so  dass  der  Drucker  jede  Unregelmässigkeit  in  der 
Lagerang  der  Karten  bemerken  kann.  Das  unterhalb  des  Drucktisches  sich  ansetzende 
Gehäuse,  welches  die  fertigen  Billets  aufnimmt,  hat  keinen  festen*  Boden,  die  Billets 
rohen  vielmehr  auf  einem  beweglichen  Holzklötzchen,  welches  der  Drucker  mit  seiner 
Unken  Hand  allmählich  sinken  lässt,  je  nachdem  der  Druck  der  Billets  fortschreitet. 
Hierdarch  wird  es  ermöglicht,  dass  die  Billets  sich  regelmässig  lagern.  Jedes  Gehäuse 
kurn  ca.  700  Billets  aufnehmen. 

Auf  dem  Drucktisch  ist  ferner  ein  an  drei  Seiten  geschlossener  und  an  der  vier- 
ten Seite  von  der  Schwärzewalze  begrenzter  Kasten,  welcher  die  Druckerschwärze 
enthiUt,  befestigt. 

b)  Der  Bewegungsmechanismus.  —  Die  Bewegung,  welche  von  einer  durch  die 
reehte  Hand  des  Druckers  bewegten  Kurbel  ausgeht,  wird  mittelst  eines  Vorgeleges 
»inichst  auf  eine  horizontale,  unter  dem  Drucktisch  liegende  Achse  übertragen./  An 
derselben  sitzen:  rechts  ein  Schwunghebel,  welcher  ähnlich  wie  bei  der  Edmon- 
son'schen  Maschine  die  einzelnen  Karten  erfasst  und  vorschiebt,  in  der  Mitte  ein 
Schwungrad  und  links  eine  Kurbel,  welche  ein  aufsteigendes  und  mit  Geradführung 
versehenes  Gestänge  bewegt.  Das  letztere  setzt  ein  als  oberster  Theil  der  Maschine 
erscheinendes,  um  eine  horizontale  Achse  schwingendes  Hebel  werk  in  Bewegung, 
woran  rechts  die  Gestelle  zur  Aufnahme  des  Satzes  und  der  Zahlenräder  hängen. 
Von  dem  Hebelwerke  aus  werden  femer  durch  Vermittelung  von  Lenkstangen  die 
Ueinen  Schwärzewalzen  in  eine  hin-  und  hergehende  Bewegung  versetzt,  so  dass  sie 
hüd  die  grössere  Schwärze  walze,  bald  die  Lettern  und  das  Numerirwerk  berühren. 
Für  aUmähliche  Umdrehung  der  grösseren  Walze  ist  durch  einen  Sperrkegelmechanis- 
mos  gesorgt.  Auf  genaue  Form  und  gute  Unterhaltung  der  kleinen  Walzen  ist  beson- 
<fcre  SorgCeüt  zu  verwenden. 

c)  Der  Satzkasten  wird  au  der  einen  Seite  durch  zwei  Daumen  und  an  der 
andern  Seite  durch  einen  halb-schwalbenschwanzförmigen  Yorsprung  gehalten.  Er  ent- 
hüt  die  Lettern  und  die  aus  einem  Stück  geschnittenen  Namen  der  Stationen  etc., 
welche  für  einen  grösseren  Betrieb  aus  Stahl  hergestellt  werden  müssen.    Auch  die  ge- 

^}  Leider  konnten  in  dem  uns  von  der  Ga  ndenb erger  sehen  Fabrik  Uberlassenen  Glicht 
Bnehstaben  zur  Erklärung  des  Holzschnitts  nachträglich  nicht  mehr  angebracht  werden.  Wir  müs- 
Ben  daher  die  Erläuterung  durch  Umschreibung  versuchen : 

Der  senkrechte  Canal  oberhalb  des  Drucktisches  dient  als  ]tilletgehäuse  für  die  zu 
imckenden  und  der  Canal  unterhalb  der  Tischplatte  fdr  die  gedruckten  Billets.  Der  Schwung- 
lebel,  welcher  die  Billets  vorschiebt,  ist  oberhalb  des  auf  der  Kurbelwelle  sitzenden  Zahnrades  in 
ler  Mitte  des  Fussgestelles  zu  erkennen.  Ueber  der  Mitte  der  Tischplatte  liegt  die  grosse  Farbe- 
ralze,  links  davon  der  Schwärzekasten,  rechts  die  kleinen  Farbewalzen,  über  diesen  der  Satzrah- 
len  und  gleich  darüber  die  Einfallgabel  des  Numerirwerkes ,  welche  mit  den  drei  Gruppen  von 
ahlenrädem  in  Verbindung  steht. 
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zackten  Messereben,  mit  welchen  bei  Couponbillets  die  Einschnitte  hergestellt  werda, 
bringt  man  im  Satzkasten  zwischen  Führungen  an.  Derselbe  bildet  in  neuerer  Ge- 
stalt nur  einen  Rahmen;  die  Platten,  welche  die  Stationsnamen  u.  s.  w.  tragen,  räl 
mit  kleinen  Vorspriingen  versehen  und  werden  von  oben  eingehängt. 

d)  Das  Numerirwerk  besteht  aus  drei  Gruppen  von  je  vier  Zahlenrädem,  dflRf 
jedes,  wie  bereits  erwähnt,  die  Nummern  0  bis  9  trägt.  Die  Rädchen  der  obenta 
Gruppe  I  haben  Zähne  und  in  den  zwischen  denselben  entstehenden  ZwischenrftiuiMi 
vertiefte  Nummern ;  die  Rädchen  der  beiden  unteren  Gruppen  II  und  LH  dagegen  tiv- 
springende  Nummern,  welche  nach  Bedarf  mit  den  zu  druckenden  Karten  in  Bertthnm 
kommen.  Die  Gruppe  III  wird  nur  beim  Druck  von  Retourbillets  benutzt,  sonst  aht 
ausgeschaltet.  Es  ist  Einrichtung  getroffen,  dass  jede  Bewegung  eines  Rädchens  ' 
Gruppe  I  auf  die  correspondirenden  Rädchen  der  anderen  Gruppen  übertragen  wiri 

Die  Rädchen  der  Gruppe  I  müssen  nun  nach  Bedarf  verstellt- werden  und  ge* 
schiebt  dies  nach  Aushebung  einer  vierzinkigen  Einfallgabel  von  Hand,  wenn  eine 
Sorte  von  Billets  gedruckt  wii'd,  während  des  Drucks  aber  automatisch,   indem 
erste  Zinke  der  Gabel  bei  jedem  Aufsteigen  des  Druckapparats  das  Rädchen  der  Eil* 
heiten  um  einen  Zahn  vorschiebt.     Die  Zinken  der  Einfallgabel  haben  aber  verednB- 
dene  Längen  und  es  befindet  sich  in  den  Zahlenrädchen  zwischen  den  Nummern  I 
und  0  je  ein  Eiuschnitt,  dessen  Tiefe  der  Länge  des  zugehörigen  Zinken  der  GsM  j 
entspricht.     Zum  Rädchen  der  Einheiten  gehört  der  längste  der  Zinken.     Wenn  nn 
dies  Rädchen  eine  Umdrehung  gemacht  hat,  so  fällt  die  Gabel  in  den  erwähnten  ESi* 
schnitt,  und  zwar  so  tief,  dass  der  zum  Zehnerrädchen  gehörige  Zinken  zur  Wirims 
kommt  und  dasselbe  um  einen  Zahn  vorwärts  bewegt.     Ebenso  verschiebt  sich  dtt 
Zehnerrädchen  nach  dem  zehnteu,   das  Hunderterrädchen  nach  dem  hundertsten  äpA 
der  Maschine  u.  s.  f.  jedesmal  um  einen  Zahnabstand. 

Die  vorstehend  beschriebene  Gonstruction  ist  von  dem  Besitzer  der  Gandei- 
berger'schen  Fabrik")  in  Darmstadt,  G.  Göbel,  neuerdings  noch  weiter  vervoU- 
kommnet.  Dieselben  sind  sehr  solide  gebaut  und  finden  deshalb  uugetheilte  An- 
erkennung. 

Billetdruckmaschinen  von  etwas  anderer  und  gleichfalls  empfehlenswerther  Coo- 
struction  werden  in  der  Zimmerniann*scheu  Fabrik  in  Berlin  angefertigt.^) 

3)  Die  Zählmaschinen.  Die  neueren  Druckmaschinen  arbeiten  mit  grotfor 
Sicherheit  und  Pünktlichkeit  und  ist  für  geübte  Arbeiter  eine  Revision  und  NachzäUug 
der  Billets  kaum  erforderlich.  Uin  indess  eine  solche  zu  ermöglichen,  hat  EdmonioB 
eine  Zählmaschine  für  Billets  construirt,  welche  man  hie  und  da  noch  im  Gebrudi 
findet.  Eine  derartige  Maschine  hat  eine  Billetbahn  und  zwei  vertical  stehende  Billet' 
gehäuse,  sowie  Vorschiebung  der  Billets,  wie  die  Edmonson'sehe  Druckmaschine, 
dazu  auch  die  beiden  Zablenräder,  aber  selbstverständlich  keinen  Druckapparat.  Mm 
stellt  die  Nummern  der  Räder,  welche  den  Nummern  des  ersten  der  eingelegten  Bilkli 
entsprechen,  von  Hand  unter  einen  Index  und  lässt  die  nachzuzählenden  Billets  dnrdi 
die  Maschine  passiren.     Es  muss  dann  fortwährend  Uebereinstimmung  zwischen  dei 


0)  Dieselbe  Fabrik,  nicht  minder  aber  auch  die  Zimmermann'sche  Fabrik  in  Beriii 
fertigt  ferner  ausser  den  weiter  unten  zu  erwähnenden  Zählmaschinen :  Datumpresson,  Durchlod 
pressen,  Plombirapparate,  Stempelpressen,  Copirpressen,  Numerirstempel  verschiedener  Art,  Hand 
Stempel  mit  Selbstschwärz  Vorrichtung,  kurz  alle  einschlägigen  Artikel,  einschliesslich  der  Stah 
typen,  Stationsnamen  etc. 

'^)  Man  vergleiche  hierüber  und  Über  sonstige  einschlägige  Gegenstände:  Organ  1S72,  p.  161 
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Fig.  2.    Uillet-ZHlil'Muschi 


Neuere  Constructioiien  der  Zälil- 
icbinen.  wie  t..  B.  djc  in  uel>eastehender 
.  i  rorgemhrte  Mascliine  von  Oübel 
Dtnnstiult,  haben  kleinere  Zablenräd- 
»,  vric  die  neaereu  Druckmaecbinen  und 
e  l^Drichtung,  um  jedes  killet,  während 
•ouen  Weg  durch  den  Apparat  nimmt, 
t  einem  Trockenstempel  zu  versehen. 
B  in  der  Figur  sichtbare  Glocke  dient 
to,  am  behufs  der  Verpackuug  stets 
I  Passiren  des  hundertsten  Bjllets  an- 
neigen. 

Bei  Einrichtung  einer  Billetdruekerei 
BmI  tu  beiden  Seiten  der  Druckmaschinen 
»ei  geriLumige  Tische  zu  placireu  ,  von 
nen  der  erste  den  Voirath  an  unbedruck- 
I  Billeüutrten  aufuimint,  während  auf 
n  «weiten  die  fertigen  Billets  nieder- 
idegt  werden.  Znr  sonstigen  Ausrüstung 
Bren  P^ite  mit  den  Vorrathskästen  für 
Itn,  Stationsnamen  n.  dergl.,  ein  ge- 
ttter  Platz  zur  Fuhrung  der  Listen, 
!  Lampe  zum  Versiegeln  der  Billet- 
^kcbcD  n.  s.  w. 

Eine  Bitletdruekerei  kann  in  RUck- 
Whl  darauf,  dass  der  Betrieb  derselben  bei 
Btpantnrbedllrftigk<.'it  einer  Maschine  untinterbrrichen  bleiben  musa ,  nicht  wohl  mit 
Wmger  als  zwei  Druckmaschinen  ausgerllstet  werden,  und  ist  im  Stande,  ein  ans- 
pdehntes  Bahunetz  von  Über  100  Meilen  selbst  dünn  mit  den  nOlbigeu  ßillets  zu  ver- 
»rgeii,  wenn  die  beiden  Drucker  anch  die  Nebenarbeiten  {Verpacken  der  Karten  etc.) 
W^en.  Eine  Druckmaschine  wHrde  stUndHch  leicht  «OüO  bis  70i)(l  fertige  Billets 
Befera,  wenn  der  Druck  ununterbrochen  stattfinden  könnte.  Bei  Taxation  der  durcb- 
kbniltlichen  täglichen  Leistung  eines  Druckers  ist  aber  zu  berücksichtigen,  dass  die 
Kebeoarbeiten  viel  Zeit  erfordern. 

%  4.  Handfltempel-  und  Durchschlag-ttenipelpressen.  —  Sämmtliche  Billets 
en  bei  der  Abgabe  an  das  Publicum  mit  einem  Zeichen  versehen  werden,  durch 
tichee  der  Billetespedieut  dem  Beiseudcn  den  Empfang  des  Fahrpreises  ijuittirt.  Da 
r  die  Gültigkeitsdauer  der  Billets  eine  beschränkte  sein  muss ,  so  ist  der  Tag  der 
lOBgabe  auf  denselben  zu  bemerken  und  gilt  dieser  Datumvermerk  zugleich  als  die 
lOrhin  bezeichnete  Quittung. 

Dementsprechend   wurden  die  Zettelbitlets  mit  Handstempeln  abgestempelt. 

Klebe  ausser  dem  Tag  der  Abgabe  auch  die  Abfahrzeit  des  Zuges  markirten.     In  das 

Breckige  (jehäuse   dieser   Haudstcmpel   wurden   die  in   einem  Kästchen   vorräthigen 

esnommern.  die  Monatszeichen  u.  s.  w.  na*^:h  Bedarf  eingesetzt  und  durch  starke 

ideln  gehalten.     Ein  .Schwärzekissen  und  ein  Bebälter  mit  Stempelfarbe  vervollstän- 

I  den  Apparat. 
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An  Stelle  der  Haudstempel  Bind  mit  EinfUlirnng  der  EdnionBon*soben  BUlets 
die  Datuuipressen  getreten,  vod  dcneo  iiu  folgenden  Paragraph  die  Rede  sein  wird. 

Ein  eigeuthUmlicher  Stempel  wird  bei  Anegabe  der  Billethefte  benatzt,  derselbe 
bildet  die  Nummern  und  BuctiBtaben  aus  einzelnen  kleinen  LOchem,  welche  man  miC 
einem  Male  durch  ailniiiitliche  Blätter  des  Heftes  durchschlaf^.  Von  dergleicheKx. 
ätempeln  wird  als  einer  Erfindung  Langton's  zum  ersten  Haie  £.  V.  Z.  1862,  p.  36^ 
in  kurzer  Notiz  bericfatet. 

Die  transparenten  Zahlen  und  Buchstaben,  welche  man  mit  diesen  Durdischlag- — 
steuipelprcssen  erzeugt,  sind  ca.  9°""  hoch  und  werden  durch  Gruppen  angemessezs 
gestellter  Nudeln  von  nicht  ganz  1 '°'°  Durchmesser  hergestellt.  Die  Nadeln  sitzen  nun 
iu  einem  aus  zwei  Platten  gebildeten  S"'"'  breiten  MetallstUck  A  [siehe  nachstehende 
Figur  -V, ,  welches  in  den  in  verticaler  Richtung  l)eweglichen  Theil  der  Presse  von  der 
ijeite  her  eingeschoben  wird.  Da  aber  die  feinen  Nadeln  einer  genaaen  Führnng  be- 
dürfen, so  gehört  zu  jeder  Gruppe  von  Nadeln  ein  zweites,   mit  einem  Schlitze  Ter^ 


Fig.   1. 


Fig.  5. 


Flu  8. 


sehenc»  Metallstli<-k  h,  welches  sowohl  in  seiner  obem,  wie  in  seiner  nntern  Htlfte 
fUr  Jede  Nadel  ein  correspondireudes  Loch  hat.  Dieses  StUck  findet  beim  Einlegen 
seinen  Halt  an  der  Bodenplatte  der  Presse  und  nimmt  in  seinen  Schlitz  das  xa 
stempelnde  Bitletliet^  auf.  —  Die  sonstigen  Theile  der  Presse  haben  nichts  Etgeo- 
thündiches. 

Eine  bcachteuswcrthe  Verwendung  finden  Handstempel  auf  den  Stationen  der 
listen-.  Südbalm  zur  Numerirung  der  Gcpäckgarantieacheine.  —  Die  Formulare  dieser 
Scheine  werden  in  der  Regel  bis  auf  den  durch  Stempelung  einzutragenden  Namen  der 
Versandstation  im  Wege  des  Buchdrucks  hergestellt.  Sie  sind  in  dieser  Form  wegen 
des  für  die  Nummern  anzuwendenden  Mutativnsdrucks  verhältnismässig  kostspielig  and 
bedingen  einen  erheblichen  Papierverbraucli.  Die  Ssterreichische  Sudbahn  verwendet 
nun  zur  Herstellung  der  Nummern  sog.  Conibinatiousstempel ,  wie  sie  vorstehend  in 
den  Figuren  1  bis  i>  abgebildet  sind.     (Vergl.  Organ  I5(t5,  p.  1.: 

Die  Fig.  1  stellt  die  vordere,  Fig.  0  dagegen  die  SeitCDansicht  des  Stempels 
dar,  Fig.  5  zeigt  eines  der  drei  Zahlenriidchcii  mit  Druckknopf  und  Bewegnnga- 
iiiechani Sinns  nach  Abnahme  des  Gehäuses. 

Die  Zciclnumg  wird  einer  ausfiihrlicheu  ErUuterung  kaum  bedürfen.  Han  er- 
sieht aus  derselben,   «lass  Jedcü  der  Zahlcnrädchcii ,  welche  iu  das  Itahmenwerk  des 
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Stempels  eingefUgt  sind,  dnreh  einen  Druck  auf  einen  der  Knüpfe  a  nni  eine  Theilang 
Terstellt  wird,  so  daes  nach  einander  die  Zahlen  1  bis  99d  erscheinen.  Die  auf  diese 
Weiee  hergestellten  Zahlen  sind  l'l'""  hoch  and  sehr  deutlich. 

){  5.  Datumpressen.  —  Es  ist  bereits  im  vorigen  Paragraphen  erwähnt,  dass 
beim  Edmonson'Bcben  Billetsystem  der  üaudstenipel  durch  eine  Datnnijtresse^)  er- 
tttit  wird.  Von  dergleichen  PreBsen  giebt  es  dreierlei  Arten:  Pressen  mit  Schwarz- 
dnek,  solche  mit  rertieftem  nnd  farbenlosem  Typendrack  (Trockenstcmi)el)  und  solche 
mit  vertieitem  Schwansdruck. 

Zu  der  ersten  Art  gebärco  die  von  Edmonson  eonetrnii-ten  BandpreBBeo, 
welche  eine  weite  Verbreitung  gefunden  haben  (Zeichnung  nnd  Beschreibung  im  Organ, 
U.Biod  (1847),  p.  146).  Diese  Pressen  arbeiten  mit  einem  Schwilrzebande,  wie  die  oben 
bodiriebeuen  Edmonson'schen  Billetdruckmaschinen,  sie  haben  eine  handliche  Form, 
emllglicheD  eine  schnelle  Abfertigung,  indem  sie  leicht  15UU  Abdrücke  und  mehr  in 
der  Stande  liefern ,  geben  auch  ziemlich  deutliche  Abdrücke.  Daneben  erfordern  sie 
iber  eine  sehr  sorgfältige  Behandlung  nnd  Iteinhaltnng,  auch  mtlssen  die  Schwärze- 
Uoder  ron  rorzUglicher  Qualität  und  die  Druckerschwärze  sehr  fein  und  so  beschaffen 
täa,  dasB  sie  weder  verharzt,  noch  eintrocknet. 

Bei  den  neuei-en  Datumpressen  mit  Schwärzevorrichtung  ist  das  Drnckband 
4inli  eine  Schwärzewalze  ersetzt  Die  nachstehende  Figar  7  tässt  die  Anordnung 
um  solchen  Fresse,   wie  sie  von  Gtibel  in  Dsrmstadt  angefertigt  wird,  erkennen. 


tig  lu 


tlg.  8. 


Fig.  9. 


IHtnmpresse 
mit  SchwKrzBtempel. 


ESn  kastenförmiges  Gehäuse  bietet  die  Stutzpunkte  f^lr  einen  obern,  vertical  stehenden 
und  fUr  den  untern  Theil  der  Presse,  welcher  nach  vorn  Ubergeneigt  ist,  so  lange  keine 
Stempelung  stattfindet.  Die  Letternblichse  befindet  sich  in  dem  obern  Theile,  der  beim 
Answeobseln  der  Lettern  aufgeklappt  und  beim  Stemjieln  durch  eine  starke  Feder 
gehalten  wird.  Die  Schwärzewalze  liegt  links  von  der  Oeffnung,  welche  das  Billet 
aofhimmt,  in  dem  untern,  oscilHrenden  Theile.     Diese  Anordnung  bringt  es  demnach 

B,  Du  DatumKClcheii  kaon  in  vergchieduDer  Wuiae  bergestcUt  werden ,  indem  m&n  ent- 
weder TkgeiiDuniiaer  und  MoDHtszcichen  oder  <lie  Ordnungszahl  dea  Tages,  von  Anfang  des  Jahrea 
KU  ^rechnet,  einführt.  Auub  ilie  AbfaLrxcit  oder,  wie  einige  Biibncn  es  verziehen,  die  Numiuer 
de«  Zuges  wird  nicht  selten  beigefügt,  auf  franzüsisRhen  Baliiien  werden  ferner  wulil  nocli  ein 
oder  zwei  Buubxtaben  l>eigefUgt,  weiuiio  die  AbgangsslatiDU  repiüaenüren. 

Vi* 
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mit  sich,  dass  bei  jeder  Bewegung  des  zuletzt  genannten  Tbeils  die  Lettern  frisch  da- 
geschwärzt  werden. 

Pressen,  welche  die  Buchstaben  und  Ziffern  nicht  abdrucken ,  sondern  eu- 
schneideu,  werden  an  verschiedenen  Orten  construirt.  Die  eingeschnittenen  ZeidM 
erscheinen  in  der  Kegel  sauberer ,  als  die  gedruckten  und  können  nicht  leicht  m- 
äudert  oder  beseitigt  werden,  was  als  ein  wesentlicher  Vortheil  bezeichnet  weite: 
muss.^)  Auch  dürften  sie  hinsichtlich  der  Deutlichkeit  den  gedruckten  nicht  naehstdMi. 
Endlich  sind  bei  Anwendung  des  Trockenstempels  die  Unterhaltungskosten  raeiUick 
geringer  als  bei  Anwendung  von  Schwarzdruek. 

lieber  die  derartigen  Pressen  von  Lecoq  in  Paris  enthält  die  E.  V.  Z.  1864^ 
p.  S8  eine  kurze  Notiz,  worin  denselben  vorgeworfen  wird,  dass  sie  mühsam  zu  band- 
haben  seien  und  nicht  rasch  genug  arbeiten. 

Die  Presse  von  Lancefield  iKings-Cross,  London)  dürfte  von  solchen Uebd- 
stäuden  frei  sein. 

Wie  aus  den  Figuren  8—10  (siehe  p.  195)  ersichtlich  ist,  besteht  dicMlbe 
aus  einem  Träger  A ,  welcher  mit  der  eine  Schieblade  enthaltenden  Bodenplatte  B 
aus  einem  StUcke  gegossen  ist,  und  zwei  oscillirenden  Stücken  C  und  Z>,  deren  hori- 
zontale Achsen  senkrecht  übereinander  angebracht  sind.  Das  obere  Stück  C  ist  ui* 
gehöhlt,  um  eine  Letternbüchse  zu  bilden,  welche  behufs  Auswechslung  der  Schrift- 
zeichen  mittelst  eines  in  einem  Scharnier  hängenden  Deckels  geöffnet  werden  kua; 
ein  Vorrciber  /  hält  den  Deckel  geschlossen.  Die  Lettern  sind  von  Stahl  und  scharf 
geschnitten,  sie  werden,  wie  aus  dem  Schnitt  Fig.  10  ersichtlich  ist,  durch  eineNaa 
der  Letternbüchse  gehalten,  welche  in  eine  in  den  Lettern  befindliche  Nnth  pasit 
Eine  an  dem  obcrn  Stück  C  angebrachte  Zunge  erhält  im  Verein  mit  einer  dahinter 
angreifenden  Feder  den  von  6*  nndl)  gebildeten  Kniehebel  in  angemessener  Stellung. 

Das  untere  der  oscillirenden  Stücke  trägt  an  seinem  obem  Ende  die  im  Innen 
mit  convergircnden  Flächen  versehene  Büchse  zum  Einstecken  der  Billets,  deren  Gt- 
stalt  zugleich  verhindert,  dass  die  Finger  zwischen  jene  Stücke  gerathen  können.  ESi 
Vorsprung  an  der  hintern  Seite  der  Büchse  bestimmt  das  Maass,  bis  zu  welchem  das 
Billct  eingesteckt  werden  kann,  und  somit  die  Druckstelle.  Gegen  den  nntern  TbeD 
des  Stückes  1)  lehnt  sieh  der  Buffer  X,  welcher  die  Lage  desselben  normirt  und  nacb- 
theilige  Erschütterungen  verhindert.  Devscli)e  ist  mit  einem  Gelenk  am  Gestell  befestigt 
und  wird  in  die  Höhe  geklappt,  wenn  die  Lettern  in  der  Letternbüchse  ansgeweebieK 
werden  sollen. 

Der  Apparat  wird  mit  Schrauben  auf  dem  Billettisch  befestigt,  bei  jeder  Stem- 
pelung eines  Billets  genügt  ein  massiger  Druck  in  horizcmtaler  Richtung,  um  in  Folge   \ 
der  Kniehebelwirkung  der  oscillirenden  Stücke  (J  und  J)  die  Stahllettem  in  das  Billet 
hineinzupressen. 

Eine  Anordnung,  welche  in  mancher  Beziehung  besser  ist,  als  die  vorhin  be-  ; 
schriebene,  wird  durch  den  Holzschnitt,  Fig.  11  (s.  p.  107:,  dargestellt.  Diese  Datum-  i 
pressen  neuerer  Construction  haben  ein  galgenartiges,  um  eine  horizontale  Achn 
schwingendes  Gestell,  welches  am  Kopfende  die  Letternbüchse  trägt  und  einen  in  dem- 
selben liegenden,  kräftigen  eisernen  Arm,  der  oben  mit  dem  Gehäuse  zum  EinschidlMB 
der  Billcts  ausgerüstet  ist.  Dieser  Arm  dreht  sich  um  eine  in  einer  dreieckig  profi- 
lirten  Vertiefung  ruhende  Schneide,  welche  um  einige  Millimeter  gegen  eine  durch  die 
Achsenmitte  des  äussern  Gestells  gehende  Verticale  versetzt  ist.    Wenn  nun  nach  Ein* 

■*)   Eiue  i{eseiti:;'uii)j^  eiii^^'.schnitU'iKM-  Zdchon  grliiigt  iiidcss  wolil.    weun   man  die  Kaita 
Hiiiiniclitot  utul  uutcr  i'iuein  oborien  ^toiupi^l  preisst. 
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^--^         rfes  Bill«t»  in  (iaa  Billetgeliüiisc  diu  liewegliolien  Tlirilo  dos  Apjiamls  diirrh 
■^^       r^^Vck  der  Hand  Ubergcbengt  werden,  so  beschreibt  die  obere  Gienze  de«  Arma 
^         "Vreisbogen,  der  piüh  den  von  der  IJnterkantc  der  Lettern  hescliriebcnen  Krcis- 
fc.^_^    ^-Umühlich  nähert  nntl 
l*^*^lgt  hierdurch  dasEiu- 
^**^ii     der    schneidenden 
**^^»^  in  dM  Billet.      Ein 
,  ^^lirnng,  welcher  als  Bc- 
^'^■«.«tg  des  Biiletgehäoees 
-    ^^^racbt  ist,    sichert  die 
^»itnge  Stellung  der  einge- 
^T^ftWen   Zahlen   gegen    die 
*Hctkante  und  bewirkt  zn- 
^**i«h  den  nilthigen  Znsam 
****Olang  des  Arms  mit  dem 
*^8»eni   Gestell,    indem    er 
"^'tiler     die      Letternbitdise 
faset.    Es  ist  Anordnunit:  ge- 
troffen, dasB  sich  die  Tiefe, 
^s  EU  welcber  die  Lettern 
eiuBchneiden ,    gcnun    regu- 
Kren  längt,  indem  dtirch  eine 
'in  der   Figur    ninht    anye- 
pbene     Stellschmnbe     die 
Höbe  des  Lagern  der  oben 
ctwlhnten  Schneide  tlber  der 
Bodenplatte  nach  Bedarf  rcgnlirt  werden  kann. 

Die  l^pen,  welche  die  Nnmraern  and  Buchstaben  in  die  BillletH  einNchneiden, 
I  nid  mm  Einhängen  in  die  Letternbticbe  eingerichtet  und  sind  ihre  Dimensionen  mit 
4"lAnge  so  gewählt,  dass  sie  nicht  leicht  verloren  gehen  klinnen.  An  der  Kopfseite 
^lypen  ist  die  Nnnimer  derselben  wiederholt,  so  düss  man  jederzeit  leicht  contro- 
iren  kann,  welche  Zahlen  xnni  Abstempeln  der  RilletN  eingesetzt  sind.  Ein  als 
obenter  Theil  des  Apparats  erscheinender  Schieber  hält  die  Lettern  in  ihrer  Stcllnng, 
»Wd  er  vorgeschoben  ist.  nnd  gestattet  das  Auswechseln  dersellien,  sobald  er  zu- 
rSekgeschoben  wird. 

FUr  Conponbillett;  benutzt  man  Typen  mit  Doppelnnmmern . 
Um  die  Auswechslung  der  Lettern  in  den  Trockenpressen  zu  vermeiden  und 
iD  verhindern,  dass  dieselben  verloren  gehen,  werden  neuerdings  In.  A.  von  Göbel 
in  Darmstadt  and  von  Goldscbmid  in  Zürich]  auch  Datumpressen  angefertigt, 
welche  mit  gnivirten  Stahlrädem  statt  beweglicher  Typen  versehen  sind.  Die  Bäder, 
deren  jeweitige  Stellang  durch  kräftige  Sperrklinkeo  tixirt  wird,  tragen  auf  ihrer 
Peripherie  die  Tagesnummem,  die  Monatszeichen  n.  s.  f.  Man  hat  alsdann  beim  Ge- 
bnacb  mit  UDlfe  eines  Stiftes  nnr  eine  angemessene  Verschiebung  der  Räder  vorzu- 
nebmen.  Die  Goldschmid'scheu  Pressen  sind  u.  A.  auf  der  Schweizerischen  Nord- 
ottbafan  eingeführt  und  werden  gelobt.  Auch  die  neueren  Zimmermann'schen  Datum- 
preasen  sind  zn  empfehlen. 

Eine  Datampresse ,  welche  die  Zahlen  und  Buchstaben  auf  den  Billets  in  ver- 
tieftein  und  zugleich  geschwärztem  Druck  erzeugt,  ist  im  Organ  1869,  p.  160  be- 
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scbrlebcii.  Bei  dieser  von  Adam  und  Whitemau  construirten  Presse  wird  die  Lettern- 
bltchse  zwischen  verticalen  Führungen  gehalten  und  bei  Versehiebnog  eines  Dmck- 
tischchens  durch  einen  Hammerhebel  kräftig  abwärts  bewegt.  Der  um  eine  horizontale 
Achse  drehbare  Hammerhebel  ist  unten  mit  einem  Ansätze  versehen,  welcher  ein  Farbe- 
polster trägt.  Dasselbe  wird  nach  Hinausziehen  des  gestempelten  Billcts  mit  den 
Lettern  in  Berührung  gebracht  und  entfernt  sich  auf  einen  Augenblick  von  denselben, 
wenn  das  Drucktischchen  bei  Stempelung  eines  neuen  Billets  vorgeschoben  wird. 

Wegen  der  Zeichnung  und  der  Eiuzelnheiten  der  Construction  kann  auf  die  an- 
gegebene Quelle  verwiesen  werden. 

§  ti.  BiHetsehränke,  Couplrzangen  und  dergl.  —  Zur  Ausrüstung  der  Billet- 
expeditiouen,  gehören  ausser  den  vorhin  erwähnten  Datumpressen  namentlich  noch  die 
Billetschränke.  Dieselben  bestehen  gewöhnlich  aus  zwei  Abtheilungen,  von  denen 
die  untere  weiter  vorgebaut  und  mit  Schiebladen  zur  Aufnahme  der  Vorräthe  versehen 
ist.  An  der  obern  Abtheilung  kann  man  statt  derThüren  Kästen  anbringen,  welche  nm 
eine  verticale  Achse  drehbar  und  ebensc»  wie  die  feststehenden  Theile  des  Billetschranks 
zur  Aufnahme  von  Billets  eingerichtet  sind,  so  dass  nach  Oeflfnung  des  Sehrankes  die 
Reihen  der  Fächer,  in  denen  sich  die  Billets  befinden,  doppelt  so  lang  sind,  als  der 
Schrank  breit  ist.  Es  erscheint  indess  einfacher  und  namentlich  für  frequente  Stationen 
mit  vollständig  abgeschlossenen  Billetexpeditionen  zu  empfehlen,  sämmtliche  Billet- 
reihen  an  einer  festen  Rückwand  anzubringen  Vorsetzthüren  oder  dergl.  kann  man 
dann  nach  Bedarf  hinzufügen. 

Bei  den  altern  Billet^chränken  sind  die  Rückwand  und  die  Seitcnwändchen  der 
Fächer  aus  Holz  gebildet  und  kann  erstere  so  profilirt  werden,  dass  der  Raum  zwischen 
ihr  und  der  verticalen  vordem  Begrenzung  der  Fächer  sich  nach  unten  zu  ein  wenig 
verengt,  was  dem  Einlegen  und  dem  regelmässigen  Nachsinken  der  Billets  lÄrderlich 
ist.  Die  Entnahme  der  Billets  aus  den  einzelnen  Fächern  erfolgt  bekanntlich  in  der 
Weise,  dass  jedesmal  das  unterste  Billet  herausgezogen  wird.  Ausserdem  müssen 
sämmtliche  Billcts,  welche  zur  Zeit  unten  liegen,  behufs  Sichtbarmachung  ihrer  Num- 
mer ein  wenig  vr)rgezogen  werden,  so  oft  ein  Vergleich  des  vereinnahmten  Betrages 
mit  der  Anzahl  der  verkauften  Billets  vorgenommen  werden  soll.  Zur  Erleichterung 
dieser  Manipulationen  und  zur  Belörderung  der  Uebersichtlichkeit  ist  nun  Einriebtang 
getroffen,  dass  die  Billets  in  den  Fächern  nicht  horizontal,  sondern  unter  einem  Winkel 
von  ca.  "2.V*  geneigt  liegen.  Ferner  sind  weder  die  Bö<len,  noch  die  Vorderwände  der 
einzelnen  Fächer  vollständig  geschlossen,  sondern  durch.  Blechstreifen  ersetzt,  welche 
•1  bis  T)'"'"  über  die  Scitonwände  hinwog  treten.  In  dem  spitzen  Winkel,  welchen  die 
untern  und  die  verticalen  Blcchstrcifen  miteinander  bilden,  ist  ein  Schlitz  von  I*" 
Weite  zur  Entnahme  der  untersten  Billcts  offen  gelassen. 

Ein  Fach  kann  in  der  Kegel  Ino  Billets  aufnehmen  und  ist  demnach  Ou  bis 
KM)'"'"  hoch.  Bei  starkem  Banumeilenverkehr  ordnet  man  auch  wohl  eine  Reihe  von 
Fächern  an,  welche  hoch  genug  sind,  um  200  Billets  aufzunehmen. 

Deckel,  welche  über  den  Fachreihen  fortlaufen  und  beim  Einlogen  der  Billets 
zurückgeklap])t  werden  :  kleine  Schiefertafeln  auf  denselben  zum  Notiren  der  für  jeden 
Zug  zuerst  verkauften  Nummer:  Vorreiber  zum  Verschluss  der  einzelnen  Fächer,  an 
deren  Stellung  man  erkennen  kann,  ob  ein  Fach  gebraucht  wurde  oder  nicht  u.  «.  w., 
gehören  zu  den  weniger  wesentlichen  Theilen  des  Billet.schrankes. 

Die  vorstehend  beschriebene  Kinrichtung  ist  durch  den  Tischlermeister 
Wisse  1  in  Hannover  wesentlich  verbessert.  Derselbe  bildet  die  Scbeiflewände  der 
einzelnen  Fächer  aus  dop])elten,  zusainmengeh'itheten  Zinkblechen  mit  nach  vorn  und 
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ODteo  nmgcbogcnen  Rändeni,  welche  an  einer  durchlaufenden  hölzernen  Rückwand  von 
ca.  100™»  Höhe  und  10"»°»  Stärke  befestigt  sind.  Jede  so  hergestellte  Fachreihe  trägt 
an  den  beiden  untersten  Ecken  der  Endfächer  kleine  Lagerzapfen  und  kann  somit 
Idcbt  aus  der  verticalen  Stellung  in  eine  nach  vorn  geneigte  Stellung  gebracht  werden, 
woin  neue  Billets  einzulegen  sind.  Die  einzelnen  Fachreihen  werden  in  einem  aufrecht 
stdienden  Elasten,  dessen  ßUckwand  und  dessen  Seitenwände  aus  Holz  bestehen,  ein- 
gesetzt und  in  demselben  während  der  Ausgabe  der  Billets  durch  Leisten  gehalten, 
wekhe  zum  Herausnehmen  eingerichtet  sind  und  an  jedem  Fach  die  grossgedruckten 
Namen  der  Zielpunkte  der  Reise,  sowie  die  Wagenclasse  und  Preise  der  betreffenden 
Mets  aufnehmen  J<)) 

Bei  dieser  Anordnung  können  die  Fachreihen  nahe  an  einander  gerUckt  werden, 
was  bei  den  älteren  Billetschränkcn  nicht  der  Fall  ist,  die  Dicke  der  Seitenwände  ist 
erheblich  eingeschränkt  und  es  wird  somit  eine  Raumerspamiss  von  mindestens  20^' 
erzielt.  Ausserdem  sind  alle  Nachtheile  beseitigt,  welche  bei  der  altern  Construction 
doreb  Werfen  des  Holzes,  Loslösen  der  kleinen  Blechstreifen  u.  s.  w.  eintreten  können. 
Die  Construction,  welche  im  Organ  1872,  p.  107  ausführlicher  beschriebep  und  durch 
ZäehnoDgen  erläutert  ist,  verdient  somit  allgemeine  Beachtung. 

Ueber  die  Coupirzangen,  neben  denen  auch  die  ledernen*  Taschen,  welche 
znr  Anfhahme  der  gesammelten  Billets  dienen,  der  Vollständigkeit  halber  zu  erwähnen 
lind,  werden  einige  Worte  genügen.  —  Es  ist  bekannt,  dass  jedes  Billet,  welches  in 
die  Binde  eines  Reisenden  übergegangen  ist,  durch  Einpressen  eines  kleinen  Lochs 
in  dasselbe  als  ein  gebrauchtes  bezeichnet  und  dadurch  zu  wiederholter  Verwendung 
nntaoglieh  gemacht  wird.  Form  und  Grösse  der  kleinen  Stahlkörper,  welche  dem- 
entsprechend in  den  Coupirzangen  anzubringen  sind,  müssen  jedoch  für  die  einzelnen 
Strecken  einer  grossem  Tour  verschieden  sein.  Man  trifft  deshalb  Einrichtung,  dass 
mit  den  Coupirzangen  runde  Löcher  von  verschiedener  Grösse  oder  dreieckige,  vier- 
eckige Löcher  u.  s.  w.  hervorgebracht  werden.  Neuerdings  erhalten  die  Zangen  aber 
nieht  selten  Nummern,  welche  sich  neben  der  durchlochten  Stelle  in  das  Billet  ein- 
pressen und  somit  eine  sichere  Controle  der  Billetcoupirung  ermöglichen. ^^j 

§  7.  Kosten  der  BlUetdnick-  und  Stempel-Apparate.  Sonstige  Druckerei- 
riiriehtnngen  der  Eisenbahnverwaltungen.  —  Li  Betreff  der  Preise  der  beschrie- 
benen Apparate  liegen  nur  einige  ältere  Angaben  (aus  Eb.  Z.  1849,  p.  366)  vor,  welche 
wir  indess  in  Ermangelung  neuerer  Mittheilungen  hier  folgen  lassen. 

Es  kosten: 

I  Billetdruckmaschine  ca 1800  Mark  —  Pfg. 

J  Z&hlmaschine 750      -  —     - 

1  Billetschrank  zu  90  bis  100  Sorten  Billets <J0      -  _     - 

I  Coupirzange 7-  —     - 

1  Centner  Cartonpapier  (ausreichend  zu  25000—30000  Billets)  30      -  —     - 


^  Diese  Vorlegeleisten  werden  auch  mit  Nuth  und  eingelegten  Schieferstreifen  gefertigt, 
ram  Aaschreiben  der  Nummern  der  Billete  und  zu  deren  leichtem  Controle. 

")  £ine  ähnliche  Vervollständigung  wird  auch  an  den  Plombirzangen  angebracht, 
iidem  man  dieselben  mit  Einsätzen  versieht,  welche  Monatsnummem  neben  der  Bezeichnung  der 
Abgmogsstationen  tragen  und  dementsprechend  von  Monat  zu  Monat  gewechselt  werden.  In  jedem 
dieser  Einsätze  befindet  sich  dann  wieder  eine  kleine  Vertiefung  zur  Aufnahme  der  Tagcsnum- 
mem,  so  dass  die  Marke  mit  dem  Datum  der  Plombirung  versehen  wird. 

Ueber  eine  Plombengussmaschine  mit  continuirlichem  Betrieb  ist  Organ  1876,  p.  17  zu 
veiKleichen. 

Yergl.  auch  »Über  Billetausgabekästen  und  Plombirzangen«^,  Tilp,  Handbuch 
der  Bedingnisse,  Wien  1S75,  p.  205  und  206. 
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Ferner  (nach  Angaben  in  E.  V.  Z.  1864,  p.  88): 

t   Edmonsonsche  Datnmpresse 12  Mark  —  Pfg. 

t   Lecoq'sche  Presse  mit  Stahllettem 100  -  —  - 

t   Goldschmid'sche  Presse  mit  ebensolchen  Lettern    ....  85  -  —  - 

(letzteres  ein  auch  jetzt  noch  gültiger  Preis). 
WisseTsche  Billetschränke   von   Tannenholz    (naturlackirt) ,    mit 

ZinkfHchem,  mit  Vorlegeleistön  ohne  Schiefer,  pro  Fach  —  -  40  - 

Desgl.  mit  Vorlegeleisten  mit  Schiefer,  pro  F^ach —  -  42  - 

Desgl.  von  Eichenholz  mit  Vorlegeleisten  ohne  Schiefer,  pro  Fach  —  -  44  - 

Desgl.  von  Eichenholz  mit  Vorlegeleisten  mit  Schiefer,    pro  Fach  —  -  46  - 

Schliesslich  ist  noch  zn  bemerken,  dass  die  Eisenbahnverwaltangen  selbstredend 
noch  eine  grosse  Anzahl  von  Druckvorrichtungen  und  verwandten  Apparaten  (Copier- 
pressen,  Stempelpressen  etc.)  gebrauchen,  deren  Construction  die  allgemein  übKche  ist 
und  deren  specielle  Beschreibung  deshalb  hier  nicht  am  Platze  sein  würde. 

Namentlich  wird  von  der  Lithographie  [und  zwar  statt  des  früher  oft  angeir6B- 
deten  Zinkplattendrucks)  in  allen  Fällen  mit  Vortheil  Gebrauch  gemacht,  in  denen  For- 
mulare und  andere  Schriftstücke  in  kleinern  Auflagen  (d.  h.  in  solchen,  welche  weniger 
als  etwa  2  Kies  Papier  erfordern)  herzustellen  sind.  Auch  zur  Vervielfachung  von  Zeich- 
nungen wird  die  Lithographie  (statt  des  Durchpausens)  mit  Vortheil  benutzt. 

Grössere  Eisenbahnverwaltungen  haben  für  diese  Zwecke  eigene  Steindrackerae^ 
wobei  eine  zweimännige  Presse  und  2  bis  3  kleinere  einen  ansehnlichen  Bedarf  so  be 
friedigen  im  Stande  sind. 


yil.  Capitel. 

Einrichtiing  der  Reparatur- Werkstätten  im  Allgemeinen 

und  der  Schmieden  insbesondere. 

Bearbeitet  von 

Theodor  Bttte, 

Obennasctainenineister  der  Main-Weserbahn  zu  Cai><e1. 

(Hierzu  die  Tafeln  X  bis  XVI.; 


I.  Einrichtung  der  Reparatur-Werkstätten  im  Allgemeinen. 

§  1.  Allgemeines.  —  Die  zum  Betriebe  der  Eisenbahnen  erforderlichen  Fahr- 
leoge  und  mechanischen  Einrichtungen  sind  der  Abnutzung  und  Zerstörung  unter- 
worfen, weshalb  es  nothwendig  ist,  die  Wiederherstellung  derselben  periodisch  vor- 
nebmen  zu  lassen.  Auch  müssen  die  Fahrzeuge  behufs  Feststellung  der  Mängel  von 
Zeit  za  Zeit  Revisionen  unterworfen  werden. 

Die  EigenthUmlichkeit  der  dabei  auszuführenden  Arbeiten  erschwert  sowohl  die 
Soumere  Abschätzung  der  Kosten  als  die  Controle  über  die  gute  Ausführung,  auch 
iit  den  Bahnverwaltungen  dabei  eine  gewisse  Unabhängigkeit  nothwendig ,  weshalb 
dieselben  es  ihrem  Interesse  entsprechend  gefunden  haben ,  diese  Arbeiten  nicht  auf 
to  gewöhnlichen  Wege  an  Fabrikanten  zu  vergeben,  sondern  solche  unter  Gründung 
eigner  Arbeitsstätten  selbst  als  Unternehmer  auszuführen. 

Es  kommen  zwar  Fälle  vor,  in  denen  Bahnen  es  vorziehen,  Wiederherstel- 
hn^gnrbeiten  an  Betriebsmitteln  an  Privatleute  zu  verdingen,  entweder  gegen  directe 
Bezihlang  oder  gegen  eine  Vergütung  nach  Maassgabe  der  Leistung  der  Betriebsmit- 
M  [z.  B.  pro  Kiloipeter; .  Dieses  sind  jedoch  Ausnahmefälle,  ebenso  wie  diejenigen 
fHk,  in  denen  Bahnen  bei  temporärer  Ueberhäufung  ihrer  eigenen  Werkstätten  grös- 
sere Reparaturen  an  Fabrikanten  verdingen. 

Neben  der  Reparatur  der  Betriebsmittel  werden  die  Werkstätten  auch  mit  der 
Hergtellong  neuer  Theile  beschäftigt,  doch  bezieht  sich  dieses  bei  der  Mehrzahl  der 
Bibnen  nur  auf  Gegenstände  untergeordneter  Art,  Weichen,  Herzstücke  etc. 

Grosse  Bahnen  (England,  Frankreich]  geben  allerdings  ihren  Werkstätten  zum 
Tbeil  solche  Ausdehnung,  dass  darin  auch  die  grösseren  Objecte  (Locomotiven,  Ten- 
der, Wagen)   neu  hergestellt  werden  können,    doch   ist  solches  im  Allgemeinen  in 
Dentscbland  nicht  üblich ,    dagegen  besitzen  einige   Bahnen  neben  den  eigentlichen 
Babowerkstätten  auch  wirkliche  Maschinenfabriken  etc.,  in  denen  dieselben  für  sich 
ond  auch  wohl  für  Private  arbeiten  lassen.     Derartige  Anlagen,  ebenso  wie  die  stel- 
lenweise vorhandenen  Werke  zur  Erzeugung  von  Eisen,  Stahl  und  Fabrikation  von 
Waaren  im  Grossen  fallen  im  Allgemeinen  nicht  in  den  Rahmen  dieses  Buches.  Ebenso 
ist  die  Herstellung  von  Eisenguss  in   der  Regel  nicht  mit  den  Eisenbahnwerkstätten 
ferbnnden  und  kann  hier  übergangen  werden. 
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Die  Entsi'heidang  darUber,  wie  weit  der  Wirkungskreis  der  Eisenbabnwerk- 
Btätte  auBzudehnen  m ,  hängt  tod  der  Lage  derselben  und  den  VerbältnisBen  da 
UnternelimenB  ab. 

Neue  Bahnen,  welche  Gegenden  erachlieesen ,  in  denen  die  Industrie  weai 
entwickelt  ist  und  welclie  nicht  etwa  grbnn  einen  Stamm  tUchtiger  Beamten  and  Ar 
beiler  na»  den  Werkstätten  einer  Mntterbahn  reciMitiren  kijnnen,  sind  in  erhöhtei 
Maasse  auf  die  Thätigkeit  der  Privatindustrie  hingewiesen. 

Dagegen  künnen  Bahnen .  welche  (Segenden  mit  sehr  entwickelter  Indogoi 
durchschneiden,  in  denen  die  Materialien  keine  grossen  Transgtorte  erfordern  und  gt 
eignete  Arbeitskräfte  reichlich  Kntliessen,  weiter  geben  und  sich ,  wenn  die  Verw» 
tung  eine  sehr  geregelte  ist,  vortheilhal't  auf  Herstellung  von  StUcken  eiolassen,  welc] 
sonst  von  der  Privatindustrie  bezogen  werden.  Namentlich  kann  dieses  dann  p 
Beheben,  wenn  zeitweilig  eine  Verringerung  der  vorliegenden  Arbeiten  eintritt  und 
darauf  ankommt,  den  Arbeiterstamm  zu  erhalten. 

Im  Allgemeinen  muss  Jedoch  als  Grundsatz  gelten,  dass  Eisenbahnen  sich  nie 
mit  der  ilersteJlung  von  Arbeitsstücken  beschiit'iigcn,  welche  sie  mit  Sicherheit  ebi 
80  gut  und  so  billig  von  soleheu  l'rivatgesehäfteu  bezichen  kiJnnen,  die  aus  der  üe 
Stellung  dieser  Arbeiten  eine  Specialitit  machen. 

Ausgeschlossen  sind  ohnehin  diejenigen  Arbeiten,  welche  zu  ihrer  AnsfHhnu 
die  Anschaffung  grosserer  Einrichtungen  uder  die  Herstellung  eines  coutionirlichi 
Betriebes  erfordern,  insofern  die  Menge  der  herzustellenden  Gegenstande  nicht  den 
ist,  dass  die  Einrichtungen  sich  verzinsen,  beziehentlich  die  Arbeiten  nur  zeitweil 
betrieben  werden  können. 

Die  in  den  Eisenbahn  Werkstätten  anszufU  blenden  Arbeiten  scheiden  sich  in 
Abthoilungeu ; 
^^-  1)  Arbeiten  an  Ijocomotiven  und  Tender, 

^^^^^k  '  2]        -         -    Eisenbahnwagen, 

^^^^H  3)  -    den   mechanischen   Einrichtungen,    Anfertigung  wie  Erhl 

^^^^"  tung  der  Wasserkrabnc,  Drehscheiben,   Weichen  und  Herzsttlcke  el 

^f  Insofern  es  die  Verhältnisse  zweckmässig  erscheinen  lassen,  können  die  Wei^ 

^M  Stätten  fUr  diese  :i  Abtheiluogen  örtlich  getrennt  sein,    wie  solches  auch  factisch 

^P,  einigen  grossen  Bahnen  der  Fall  ist,    bei  denen  z.   B.  die  Wagenwerkstatt  an 

^B  andern  Orte  liegt  wie  die  Locomotivwerkstatt.  Bei  der  Mehrzahl  der  Bahnen  liegen  Jedoch 

^1  keine  Momente  von  solcher  Bedentung  vor,  dass  eine  Trennung  motivirt  erschiene. 

H  ^  '2.    Aui^dehuung  und  rerscli  ledene  Arten  der  Werkstätten.  —  Die  einer 

K  Werkatättc  zu  gebende  Grösse  und  Ausdehnnng  hängt  von  der  Bedeutung  der  Bahn, 

H  für  welche  dieselbe  bestimmt  ist,    ab,    sowie  davon,  ob  sämmtliche  Ilepartttnrt'u  der 

H  Bahu  darin  vorgenommen  werden  sollen,  oder  nnr  ein  bestimmter  Theil  derselben. 

^1  Die  Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen 

^K  von   1S7I   schreiben  in  Bezug  auf  die  Werkstättenanlagen  Folgendes  vor: 

^H  <>§  97.     Steht  doreelbe  (der  Locomotivschuppen)    nicht    in    der    Nähe  einer 

^M  BeparaturwerlcBtatt,  so  ist  auaaordem  eine  Schmiede-  und  Scblosserwerkstötte,  ein 

^M  Baum  für  Eisen,  Oel,  Putzzeug,  und  sonstige  Materialien  vorzusehen. 

^M  §  XOl.     (Reparaturwerkstätten.)    Die  Anlage  von  Central  Werkstätten  ist  der 

^K  von  mehreren  kleineren  vorzuüiehen ;  dieselben  sind  an  Hauptknotonpunktcn  des 

^H^^^     Verkehre  von  solchem  Umrange  einzurichten  und  mit  solchen  Werkzeugen  aossu- 
^^^^^^  statten,    daes   die  Heparaturen   an  den  Fahrbetriebsroitteln   stets   vollständig 
^^^^^m  ■ohnell  ausgeführt  werden  können. 

^ d ■ : 
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J 
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Es  Bind  Vorrichtungen  erforderlich,  um  Triebräder  mit  den  Aohsen  leioht  ein- 
md  suBbringen  und  die  Belastung  der  einzelnen  Bäder  genau  messen  su  können. 

Bei  neuen  Anlagen  muss  eine  namhafte  Ausdehnung  der  einseinen  Abthei- 
iDsgen  später  möglich  bleiben. 

§  102.  Es  ist  sweckmässig,  die  Orösse  sämmtlicher  bedeckter  Arbeitsräume 
Ar  einen  Beparaturstand  von  25  %  der  Locomotiven ,  8  %  der  Personenwagen 
ond  8  ,^  der  Oüterwagen  einzurichten.  Ausserdem  sollen  noch  5  %  der  sämmt- 
liohen  Wagen  auf  den  Oleissen  innerhalb  der  Werkstätten-Einfriedigung  aufge- 
itellt  werden  können.« 

Wenn  nach  §  101  auch  eine  Centralisirung  der  Arbeiten  am  vortheilhaftesten 
ist,  80  lässt  sich  solche  in  der  Praxis  doch  nicht  immer  erreichen,  wie  auch  der  §  97 
schon  auf  Filialwerkstätten  hinweist. 

Liegt  die  Hanptwerkstätte  anf  der  Mitte  der  Bahn,  so  müssen  schon  bei  Bah- 
nen Ton  einiger  Lauge  an  den  Endpunkten  Kcserve-  und  Kangirmasehinen,  sowie  in 
der  Mehrzahl  der  Fälle  auch  einzelne  Zagmaschinen  statiouirt  sein,  welche  die  Her- 
stellnn^  von  Loconu»tivschuppen  und  in  Verbindung  damit  von  kleinen  Werkstätten 
erfordern;  ansserdem  muss  zur  Reparatnr  der  beschädigten  Wagen  beim  Uebergange 
an  den  Endpunkten  fUr  Mittel  zur  Reparatur  gesorgt  werden. 

Liegt  die  Hauptwerkstätte  an  dem  einen  Endpunkte  der  Bahn,  so  gilt  das 
Gesagte  für  den  anderen  Endpunkt. 

Werden  Bahnen  von  anderen  Linien  an  anderen  Stellen  als  an  der  Hauptwerk- 
stttte  durchschnitten,  so  gilt  ein  Gleiches. 

Hierzu  kommt  noch,  dass  grössere  Bahnen  und  Bahnnetze  meistens  ursprüng- 
lich klein  anfangen,  Keparaturwerkstätten  bauen,  sich  danach  vergrössem  und  wieder 
Tergr588em,  dass  fremde  Bahnen  zum  Anschluss  kommen  etc.,  und  dadurch  der 
iSchwerpunkt  sich  verschiebt,  und  dass  die  alten  Einrichtungen  neben  den  neu  zu 
grQndenden  meistens  beibehalten  werden. 

Aus  diesen  Ursachen  fehlen  auf  fast  keiner  grösseren  Bahn  Filial-  und  Neben- 
werksÄtten,  deren  Ausdehnung  von  der  kleinsten  mit  wenigen  Arbeitern  beginnend, 
W«  xo  solchen  von  mehreren  Hundert  Arbeitern  variirt. 

Es  müssen  demnach  in  Betrachtung  gezogen  werden: 

1)  kleine  (Filial-)  Werkstätten, 

2)  Werkstätten    mittlerer  Grösse    Neben  Werkstätten)    mit    einer  geringen 

oder  grösseren  Abhängigkeit, 
W]  Haupt-  oder  Central  Werkstätten. 

Die  ersteren  d.  h.  die  Filialwcrkstätten  umfassen  nur  die  nothwendigsten  Er- 
fordernisse f&r  geringe  unaufschiebliche  Kepiiraturen  und  Nachhülfen. 

Die  Nebenwerkstätten,  insofern  solche  bestimmt  sind,  alle  Reparaturen  mit 
Ausnahme  der  grossen  Wiederherstellungen  (Erneuerung  der  Feuerkasten,  Umbauten 
etc..  anszufbhren,  besitzen  nur  die  dazu  nöthigen  Hülfsmaschinen. 

Die  Haupt-  oder  Centralwerkstätten  sind  so  vollständig  als  möglich  mit  allen 
Maschinen,  Vorrichtungen  und  Geräthen  auszurüsten. 

Bahnen  sehr  grosser  Ansdehnung  können  verschiedene  Gruppen  mit  je  einer 
anabhängigen  Centralwerkstätte  formiren. 

Es  ist  übrigens  klar,  dass  durch  Yertheilung  der  Arbeiten  auf  verschiedene 
Werkstatten  das  Gesammtquantum  nur  wenig  alterirt  wird  und  dass  für  bestimmte 
Verbältnisse  in  sämmtlichen  Werkstätten  einer  Bahn  eine  gewisse  Summe  von  Ar- 
beitern, Werkzeugen,   Werkzeugmaschinen  und  Vorrichtungen  vorhanden  sein  muss. 


204  Theodor  Büte. 

§  3.  Erforderliche  Anzahl  der  Arheiter  und  Arheitsplätze.  -  Bei  ^ 
wägiing,  wie  viel  Arbeitsplätze  io  einer  Werkstatt  einzurichten,  wie  viel  Werkieii(re 
und  WerkzeugmaflchineD  ku  beficbaffen  seien,  sind  die  schon  üben  ungeHlhrtcn  Grand- 
sätKe  maassgebend,  es  ist  dabei  zn  herlicksiditigen  die  Länge  der  B&hn,  die  ätärke 
dea  Betriebes  [Anzahl  der  PerBonea-  und  fJüterzÖge),  die  vorhandene  Anzahl  der  Wa- 
gen, Ausdehnung  der  niecbaniscben  Einrichtuugen,  Bowie  der  Zustand  und  daB  Aller 
der  Betriebsmittel,  endlich  auch  die  Entscheidnog  darltber,  in  welchem  Maa^se  dif 
Privatindustrie  herangezogen  werden  soll. 

Neue  Bahnen  mit  oeuon  Betriebsmitteln  and  Einriebtungen  haben  in  den  enua 
Jahren  des  Betriebes  nur  kleine  Nachhülfen  auszufllhren  und  bedürfen  daher  geri 
gerer  HUlfsmittel  als  alte  Bahnen,  welche  vernltete  nnd  ansgeuntzte  Fahrzeuge  li 
sitxen,  die  nicht  allein  zur  Erhaltung  erheblichen  Aufwand  erfordern,  sundern  welcl 
auch,  um  den  Anforderungen  der  Neuzeit  zu  gcnllgen,  Veränderungen  und  Umhantett 
unterworfen  werden  niUesen. 

Namentlich  die  filr  Letztere  erforderlicben  Leistungen  kfinncn  die  ArbeitelM 
einer  Bahn  zeitweilig  »ehr  vermehren. 

Es  ergicbt  sieb  hieraus,  da-ss  eine  fUr  alle  Bahnen  gültige  Vorschrift  über  dtt 
MaaBs  des  WerkstättebetriebcH  nicht  gemacht  werden  kann,  es  tässt  sich  jedoch  fibr 
mittlere  Verhältnisse  eine  Festsetzung  wohl  herleiten,  welche  den  jeweiligen  Verhält- 
nissen  entsprechend  zu  modifieiren  ist,  und  zwar  etwa  wie  folgt. 

Von  den  3  hauptsächlichen  Arbeitsobjecten  erfordern 

I]  die  Locomotiven  und  Tender  bei  mittlerer  Abnutzung  pro  Kilometfl 
einen  Aufwand  fllr  die  Reparatur,  welcher,  abgesehen  von  Ausnahmen,  zwischen  1! 
und  23  Pfg,  Bfihwankt  und  im  Mittel  zu  :*l),.'i  Pfg.  angenommen  «erden  mag;  dil 
Locomotiven  durchlaufen  pro  Jahr  rund  20<J00  Kilometer,  daraus  er^'iebt  sieb  pT4 
Jahr  ein  Aufwand  fllr  Reparatur  von  rund  4100  Mark.  Unter  der  im  Allgemeinei 
ziemlieh  zulreßenden  Voraussetzung,  dass  die  Ausgaben  für  Material  und  f^r  Arbeit» 
lohn  gleich  sind,  ist  daher  für  jede  Locomotive  eine  jährliche  Ausgabe  an  Arbeit» 
lohn  =  20.50  Mark  zu  rechnen ;  nimuit  man  den  Durchschnittslohn  eines  Arbeiten 
(Acenrd,  ÖchloBser.  Tagelöhner)  zu  ~'l^  Mark  pro  Jahr,  so  ist  daher  tHr  jede  I 
motive  ein  Arbeiterstamm  von  2'/a— •*  Mann  nöthig.  i 

Die  Zahl  der  Locomotiven  variirt,  abgesehen  von  Ausnahmen,  von  0,14— 0,8( 
pro  Bahnkilometer  und  beträgt  bei  den  Bahnen  mit  mittlerer  Frequenz  zur  Zeit  et*i 
0,33- 0,1  pro  Kilometer;    bei   diesen  würden  also   0,8—1,2  Mann  pro  Kilometer  ) 
die  Reparatur  der  Locomotiven  und  Tender  zu  reebnen  sein. 

2)  Wagen,  a,  Peraonenwagen.  Die  Personenwagen  durchlaufen  im  j 
Durchschnitte  etwa  lliooo  Kilometer  pro  Jahr  iauf  einigen  Bahnen  mehr,  auf  anden^ 
weniger),  und  die  Reparaturkosten,  redncirt  auf  den  Achskilonieter,  i)etragen  t 
0,6  Pfg.,  demnach  pro  .lahr  2o-l  Mark  ;  wieder  unter  der  Annalmie,  dass  die  Hälfta 
der  Kosten  auf  Arbeitslohn  entfällt  un<l  der  Durchschnittslohn  jini  Jnbr  675  Mark  ist 
sind  daher  auf  jede  Personen wagenachse  0,1  :>  Arbeiter  zn  rechneu. 

Die  auf  den  Bahnen  pro  Kilometer  vorhandene  Anzahl  von  Personenwapen- 
Hchsen  ist  nach  der  Stärke  des  Personenverkehrcs  sehr  verschieden,  variirt,  abge- 
sehen von  Ausnahmen,  zwischen  1,3  und  2,6  Achsen.  FUr  mittlere  Verhältnisse  voi 
l.fi  Achsen  per  Kilometer  werden  demnach  0,3  Arbeiter  pro  Kilometer  für  die  Re^ 
paratur  der  Peraonenwagen  zu  rechnen  sein. 

b.  Gepäck-  nnd  Güterwagen.     Die  Gepäck-  und  Otlterwagcn  durchlaufen  i 
b  Jahre  im   Durchschnitt  etwa    15000   Kilometer   und   kosten   pro  Achskilometer   etw« 
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0,4  ?{g.  Reparatar ,   also  pro  Achse  und  Jahr  60  Mark ;    davon  die  Hälfte  auf  Ar- 
beitslohn =  30  Mark  oder  0^04  Arbeiter. 

Die  Anzahl  der  Güterwagenachsen  pro  Bahnkilonieter  ist  nach  der  Grösse  des 
Verkehres  nnd  der  Lage  der  Bahn  ebenfalls  sehr  verschieden,  variirt,  abgesehen  von 
Aunahmen,  von  10  bis  20  Achsen  und  mehr;  Bahnen,  welche  beispielsweise  15  Ach- 
KD  pro  Bahnkilometer  haben,  werden  auf  jeden  Kilometer  0,5  Arbeiter  für  die  Er- 
[  ytong  der  Güterwagen  zu  rechnen  haben ;  die  Zahl  ist  jedoch  besser  etwas  hoher 
,'  aozanehmen^  da  bei  den  Wagen  viele  kleine  Reparaturen  vorkommen,  welche  zum 
!  groBsen  Theile  aus  Arbeitslohn  bestehen. 

3)  Mechanische  Einrichtungen  und  sonstige  Arbeitern.  Die  durch 
diese  Einrichtungen  erwachsenden  Arbeiten  hängen  namentlich  davon  ab ,  wie  weit 
die Privatindastrie  zugezogen  wird;  unter  mittleren  Verhältnissen  kann  auf  etwa  0,26 
Arbeiter  pro  Bahnkilometer  gerechnet  werden.  — 

Unter  den  oben  gemachten  beispielsweisen  Voraussetzungen  in  Betreff  der 
StSrke  des  Verkehrs  und  der  Anzahl  der  vorhandenen  Betriebsmittel  werden  daher 
pro  Bahnkilometer  eingestellt  werden  müssen : 

1)  Locomotive  und  Tender 0,8—1,2  Arbeiter. 

2)  a.  Personenwagen 0,3 

3)  b.  Güterwagen 0,6 

4)  Mechanische  Einrichtungen  etc.       .     .  0,26 

1,96-2,36  Arbeiter. 
Zu  dieser  Zahl  ist  fUr  vorkommende  zeitweilige  Arbeitsvermehrung  etc.   noch 
ein  Zuschlag  zu  machen,  welcher  von  den  Verhältnissen  der  Bahn  abhängt,  wie  über- 
hiopt  oben  darauf  hingewiesen  ist,   dass  die  angeführten  Zahlen  nur  Beispiele  sind 
md  in  den  speciellen  Fällen  der  Correctur  bedüifen. 

Um  in  den  Werkstätten  die  wesentlichen  vorkommenden  Arbeiten  ausführen  zu 
können,  müssen  sich  darin  Arbeiter  von  allen  Arten  befinden  und  ist  eine  Kenntniss 
I    der  Stärke ,    welche  die  einzelnen  Handwerkergruppen  haben  werden ,    zu  richtiger 
Bevtheilnng  der  Verhältnisse  nothwendig. 

Wenn  darin  auch  mannigfache  Abweichungen  in  Folge  mehr  oder  minder  ein- 
Kitiger  Beschäftigung  stattfinden,  so  lässt  sich  doch  im  Durchschnitt  für  solche  Werk- 
i^ütoi,  welche  die  sämmtlichen  Arbeiten  einer  Bahn  besorgen,   eine  Vertheilung  der 
verschiedenen  Arbeitskategorien  ungefähr  nach  folgenden  Procentsätzen  annehmen: 
Ij  Schmiede,  Kesselschmiede,  Zuschläger  14^. 

2)  Kupferschmiede,  Klempner,  Giesser  5^. 

3)  Dreher,  Hobler,  Bohrer,  Schraubenschneider  8 — 10^'. 

4)  Schlosser  und  verwandte  Handwerker  30 — 33  )|^. 

5)  Tischler,  Stellmacher  und  verwandte  Handwerker  15 — 18^. 

6)  Maler,  Lackirer  etc.  4 — 5^. 

7)  Sattler,  Tapezierer,  Schneider  3^. 

8)  Hülfsarbeiter  ohne  Handwerk  30^. 

Es  ist  hiernach  die  Grösse  der  Arbeitsräume  und  die  Anzahl  der  fUr  die  ver- 
aehiedenen  Handwerker  zu  beschaffenden  Werkzeuge  zu  bestimmen. 

§  4.  Erforderliche  Anzahl  der  Werkzeugmaschinen  und  sonstige  Ein- 
rfehtiuigen.  —  Die  für  diese  Arbeiter  in  den  Werkstätten  zur  Benutzung  zu  halten- 
den Werkzeuge  und  Maschinen  zerfallen  in  mehrere  Abtheilungen ;  erstens  in  solche, 
welche  jeder  Arbeiter  desselben  Handwerkes  so  regelmässig  gebraucht,  dass  es  nöthig 
mt,   dieselben   für  jeden  in  einem  oder  mehreren  Exemplaren  zu  beschaffen;    diese 
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Werkzeuge  werden  dann  den  Handwerkern  zu  daaerndem  Gebrauche  als  In? 
stücke  überwiesen  und  hat  derselbe  dafür  zn  haften  und  bei  VerloBt  den  6eU 
zu  ersetzen;  zweitens  in  solche,  welche  viel  seltener  oder  nnr  zu  Specialai 
nöthig  sind,  in  einer  geringeren  Anzahl  von  Exemplaren  vorhanden  sein  kOnne 
allgemein  benutzt  werden.  Diese  allgemeinen  Werkzeuge  werden  der  Anfsichl 
Vorarbeiters  oder  des  Werkmeisters  unterstellt,  welcher  dafür  haftbar  ist ;  dritt 
die  Werkzeugmaschinen  und  schliesslich  in  die  sonstigen  nothwendigen  Einrichti 
Im  Nachfolgenden  sollen  diese  Abtheilungen  etwas  näher  erläutert  werd 

§  6.  a)  Special  Werkzeuge.  —  Die  Zahl  und  Gattung  der  Werkzeuge  vi 
nach  der  Geschicklichkeit  und  der  Art  der  Verwendung  der  Arbeiter,  es  köno 
doch  dafür  im  Allgemeinen  die  untenstehend  angegebenen  InventarverzeichniE 
maassgebend  angenommen  werden;  zu  besserer  Orientirung  ist  dabei  der  ung 
Preis  der  Werkzeuge,  wie  solcher  sich  zur  Zeit  (1875—1876)  stellt^  angegebei 

1)  Schmiede.     An  den   gewöhnlichen  Schmiedefeuem  arbeitet   ein  sogen. 
meister  (der  eigentliche  Schmied)  mit  1 — 2  Zuschlägern  zusammen,  deren  Werkzeug 
meinschaftliches   ist;    die  Zahl    der  Zuschläger   vermehrt  sich   mit  der  Grösse   der  i 
arbeitenden  Stücke  und   dem  Mangel   an   mechanischen  Hämmern.     Die  Zahl   der  er 
liehen  Zangen  und  Gesenke  ist  veränderlich  und  kann  nur  annähernd  festgestellt  we] 


1   Amboä  . 

135  Mark 

Pf. 
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Mark 

1  Ambosstock 

13      - 

50     - 

1  Zirkel    .... 

1 

— 

3  Vorhämmer 

11       - 

05     - 

2  Taster  .... 

3 

— 

4 — 6  Handhämmer  . 

G      - 

25     - 

2  Winkel       .     .     . 

4 

— 

12  Gesenkhämmer 

10      - 

80     - 

1  Amboshörnchen 

— 

— 

12  Gesenke     .     . 

10      - 

SO     - 

2  Kaltmeissel 

2 

.- 

1 0  Rundlochhämmer  . 

4       - 

50     - 

2  Körner 

— 

- 

2   D -Lochhämmer  . 

1 

SO     - 

1   Handbesen 

— 

- 

4  Setzhämmer 

3       - 

60     - 

2  Wassereimer   . 

5 

— 

5  Splinthämmer  . 

4       - 

50     - 

1   Flachschippe    . 

— 

- 

5  Ballhämmer 

4       - 

50     - 

l   Feuerschippe  .     . 

- 

2  Versenkhänuner 

1       - 

80     - 

1  Feuerhaken     .     . 

— 

- 

15  Schrothämmer 

b       - 

10     - 

1   Feuerspiesö 

1 

- 

3  Ballstöckchen  . 

1       - 

80     -     . 

2  Schemel      .     . 

2 

— 

1  Abschrot    .     . 

—       - 

»0     - 

4  Lochscheiben  . 

2 

— 

20  Schmiedezangen 

l   Hammerbank  . 

5 

- 

nebst  Spannringen 

40       - 

50    - 

1    Werkzeugschrank 

10 

— 

G  Splintdome 

1       - 

SO    - 

1  Zollstock    .     . 

2 

- 

3   D -Dorne  . 

• 

90     - 

2  Feilen  .      .     . 

8 

- 

Latus     261  Mark  70  Pf.  Summa     317  Mark 

fnr  1  Schmiede  Werkzeug.  —  Die  Kesselschmiede  haben  abweichend  von  den  gewöh 
Schmieden,  Niet-  und  Schnellhämmer,  Verstemmer  etc.  nöthig,  dagegen  fehlt  bei 
eine  grosse  Anzahl  der  gewöhnlichen  Schmiedewerkzeuge. 

2)  Kupferschmiede.     Ein  Theil  der  Ambose  und  Hämmer  der  Kupfersc 
pflegt  als  allgemeines  Werkzeug  geführt  zu  werden,  das  specielle  besteht  etwa  aus: 

Transport     60  Mark 

1       - 


1  Werkzeugschrauk 

10  Feilen    .     .     . 

3  Bankhämmer    . 

1  Feilkloben 

1  Taster  . 

1  Zirkel    . 

1  Zollstock 

1  Winkel  . 


16  Mark  20  Pf. 
27      -      —    - 


G 
2 

1 
1 
2 
2 


30 
70 
SO 
35 
70 
25 


Latus     60  Mark  30  Vi\ 


2  Kaltmeissel 

1  Körner  . 

2  Durchschlage 
1  Reibahle 
1  Bogeu8äge  . 
1  Schlichthammer 
1  Dorn 


3  - 
S  - 
1       - 

Latus     76  Mark 


VII.    EiNHICHTÜNG   DER   REPARATUR- WERKSTÄTTEN. 


20.7 


Transport       76  Mark 


2  Löthkolben 
l  Blechscheere 
1  Drahtzange 


3 
8 


95  Pf. 
60    - 
10    - 
90    - 


Latus     89  Mark  55  Pf. 


l  Fedensirkel 
1  Schale    . 
1   Oelkanne 


Transport  89  Mark  53  Pf. 

...       2      -      70    - 

.     .     .     .  —      -      70    - 

.  .  —       —       45     — 

Snmmä  9  a  Mark  4  Ö 


Pf. 


Die  Klempner  (Spengler ,  Blechschiuiede)  haben  ein  diesem  ähnliches  Werkzeug.  Da- 
gegen weicht  dasjenige  der  Former  und  Giesser  in  der  Messinggiesserei  ab,  und  besteht  aus 
Fonnftaschen,  Kasten,  Brettern,  Tiegel,  Zangen  u.  s.  w. 

3)  Dreher,  Hobler  u.  s.  w  Die  Werkzeuge  der  bei  der  Bedienung  der  ver- 
Mhiedcnen  Werkzeugmaschinen  thätigeu  Arbeiter  hängen  von  der  Constructioii  und  Wirkungs- 
welfe  derselben  ab  und  weichen  daher  von  einander  ab;  die  Dreher  haben  etwa  folgende 
Werkseoge : 


1  Werkzengschrank 

2  Feilen  .  .  . 
1  Hindhammer  . 
1  Holzhammer 

3  Taster  .  .  . 
1  Zirkel  .  .  . 
1  Oelkanne 

5  Schraabenschlüssel 
10  Sapport  stähle  . 

3  Handdrehstähle 
JO  Ceberfälle,  Mit- 
nehmer etc. 


10  Mark 


o 


5 


1 
l 
9 
27 
4 


20 
40 
70 
45 
40 
35 
SO 


5 


Pf. 


IG 


20     - 


Transport 

1  Schmirgelkluppe 

2  Körner  .  . 
1   Vorsetzeisen 

1  Wassergefäss 
4  Dorne    . 

2  Winkel .  . 
1  Zollstock  . 
1  Bleihammer 
1  Kaltmeissel 


89 
3 


1 
3 
4 
2 
1 


Mark 


55 
60 
90 
90 
80 
60 
5 
70 
35 
90 
27 


Pf. 


1  Pinsel 

Summa     109  Mark  62  Pf. 
Latus     89  Mark  55  Pf. 

Ausserdem  gehören  hierzu  die  den  Drehern  zu  übergebenden  Planscheiben ,  Räder- 
Itze,  Reserveriemen  etc.,  deren  Gattung  und  Zahl  sehr  verschieden  ist. 

4j  Schlosser.  Je  nach  der  Verwendung  haben  diese  mehr  oder  weniger  Werk- 
Dge,  besitzen  häufig  keine  eigenen  Schraubstöcke  und  eine  geringe  Anzahl  von  Schrauben- 
blüsseln  und  Feilen,  im  Allgemeinen  ist  jedoch  Folgendes  anzunehmen: 

Transport     1 1 7 


1  Schraubstock 
16  Feilen   .     . 


1 
1 
1 
1 
l 
1 
1 
l 
1 
t 
i 


Bankhammer 

Niethammer 

Bleibammer 

Feilkloben 

Taster  . 

Zirkel   . 

Zollstock 

Winkel 

Paar  Kupferbacken 

-     Bleibacken   . 
Schraubenzieher    . 


54  Mark 

43  - 
2 

1  - 

1  - 

3  - 
I 

1  - 

2  - 
2  - 
1  - 


—  Pf. 

20  - 

70  - 

35  - 

35  - 

60  - 

80  - 

35  - 

70  - 

25  - 

35  - 

90  - 

90  - 


Latus     117  Mark  45  Pf. 


4 


6  Kaltmeissel 

1  Körner 

2  Durchschläge 
1  Reibahle 
1   Bogensäge  . 
1   Brustleier  . 
1  Senkkolben 
l  Handbesen 
l  engl.  Schlüssel 

16  Schraubenschlüssel 
1  Holzhammer    . 
1  Oelkanne    . 
1  Werkzeugkasten 


5 


3 
2 


9 
18 


16 


Mark  45 

-  40 

-  45 

-  90 

-  45 

-  60 

-  70 

-  27 

-  45 

-  95 

-  45 

-  45 

-  20 


Pf. 


Summa     176  Mark  72  Pf. 


5)  Holzarbeiter;  Tischler,    Stellmacher  etc.     Auch  bei  diesen  finden  Ab- 


ichungen  statt  und  sind  die  Angaben  nur  allgemein. 

Transport 
Fuchsschwanz  . 


Hobelbank  . 
^Bankhaken  . 
Werkzengschrank 
Hobel    .     .     . 
Stecheiaen  .     . 
Ziehklinge  . 


55 
4 
16 
32 
16 


Mark  —  Pf. 

-  20  - 

-  40  - 

-  20  - 

-  90  - 


Latus     124  Mark  7o  Pf. 


1 
1 
1 
1 
1 
l 


Stichsäge    . 
Schraubenzieher 
Handbesen  . 
Winkelmaass    . 
Nagelbohrer     . 


124 
5 
l 


Mark 


70  Pf. 

40  - 

80  - 

45  - 

45  - 

90  - 

45  - 


Latus     134  Mark  15  Pf. 


208 

Transport 
6  Hohleisen    . 

1  Draafbohrer  nebst 

Bohrern  . 

2  Hämmer 

1  Zange    .... 

t  Zirkel    .... 

10  Feilen  und  Raspeln 

1  Streichstein 

1  Oelkanne 

4  Sägen    .... 

4  Lochbeitel  .     .     . 

1  Spitzbohrer 

t  Schnitzer 

3  Winkel  .... 
1  Schmiege     .     .     . 

Latus 


TUEODOU   BÜTE. 


134  Mark 

8  - 

8  - 

2  - 

1  - 

t  - 

21  - 


16 
5 

r 


1 


15  Pf. 

10  - 

10  - 

70  - 

SO  - 

35  - 

60  - 

70  - 

45  - 

20  - 

40  - 

27  - 

80  - 

90  - 

80  - 


206  Mark  32  Pf. 


Transport 

1  Gehrmaass  .     . 

2  Streichmaasse  . 
1  Holzhammer 
1  Zollstock     .     . 
1  Kaltmeissel 

5  Löffelbohrer  . 
1  Centrambohrer 
l  Schränkeisen   . 

6  Balleisen 
1  Handbohrer 

3  Schneckenbohrer 
1  Schnitzmesser  . 
1  Niethammer 
1  Schraubenzieher 

10  Schraubeuschlttssel 


206 
1 
1 


5 
1 
1 
5 
1 

18 


Mark  32 

-  80 

-  35 

-  45 

-  70 

-  90 

-  35 

-  45 

-  70 

-  40 

-  35 

-  35 

-  40 

-  35 

-  90 


Summa     248  Mark  77 


6)  Maler,   Lackirer   etc.     Eine 
sammen  arbeiten,  besitzt  etwa  Folgendes: 


Colonne   von   mehreren  Arbeitern,    wdche 


18  Borstenpinsel    .     . 

2  Maserpinsel      .     . 
4  Fischpinsel       .     . 

3  Vertreibpinsel  . 
10  Spitzpinsel  .     . 

1  grosser  Weisspinsel 
3  Blecheimer . 

9  Blechgefässe    .     . 

2  Blechkannen 

1  Wagenbtlrste    .     . 

1  Handbesen  . 

1  Holzeimer   . 

3  Kittmesser  . 


60  Pf. 
36  - 
40  - 
20  - 
80  - 
35    - 


Latus 


12  Mark 

1  - 

2  - 
l  - 

1  - 
9  -      —    - 
4  -      —    - 

3  -      —    - 

—  -      70    - 

—  -      45    - 

2  -      —     - 

—  -      SO    - 

39  Mark  60  Pf. 


Transport       39  Mark 

2  Putzhaken  und  Messer     — 

1  Zollstock     ....        1      - 

1  Waschleder 

1  Farbeschrank  . 

3  Böcke    .... 

1  Treppenleiter  . 

2  Leitern  mit  Füssen 
2  Bohlen  .... 
1  Zirkel    .... 

1  Vergoldmesser . 

2  kleine  Böcke    . 

1  Schiefertafel     .     . 

2  Hollen  zum  Masern 

Summa 


66 
70 

80 
90 


12 

-      10 

19 

— 

10 

-     — 

9 

-      45 

4 

-     SO 

1 

-      SO 

1 

-      35 

8 

— 

—' 

-     20 

7 

-     20 

7)  Sattler,  Tapezierer  etc. 


l  Werkzeugschrank 
l  Sattlerhammer 
1  Niethammer 
1  Beisszange  . 
1  Scheere 
5  Vorzieheisen 
10  Ahlen    .     . 
3  Voischlageisen 
1  Zirkel    .     . 


5  Locheisen 


16 
l 
1 
1 


Mark 


20  Pf. 

SO  - 

35  - 

35  - 

80  - 

70  - 

80  - 

27  - 

35  - 

70  - 


Latus     32  Mark  29  Pf. 


lYansport 
2  Nagelbohrer 

2  eiserne  Töpfe 

3  Bürsten 
2  Böcke    .     . 

1  Zuschneidebrett 

2  Riemermesser 
1   Flaclizange 
1  Kiemerzange 
1   Handbesen  . 
1   Streichstein 


116  Marie  96FLJ 

29  Mark  32  K 
—      -      44  - 


2 
2 
5 
4 
4 
1 
3 


SO 
25 
40 


Summa 


-  10  - 

-  80  - 

-  60  - 

—  -  45  - 

—  -  45  ^ 

54  Mark  61  K 


8)  Hfllfsarbeiter  besitzen  in  der  Kegel  ein  eigenes  Werkzeug  nicht,  höchstens eilip 
Stücke  zum  Reinigen  und  Putzen. 

§  6.  b)  AUgemeine  Werkzeuge.  —  Die  allgemeinen  Werkzeuge  sind  snro  Tki 
solche,  welche  von  allen  Arbeiterclassen  benutzt  werden,  zum  Theil  solche,  welche  nur  \A 
einigen  Abtheilungen  derselben  in  Benutzung  sind. 

Von  denen,  welche  hauptsächlich  in  der  Schmiede  und  Kesselschmiede,  bezieheafl 
zu  den  von  diesen  zu  fertigenden  Arbeiten  benutzt  werden,  sind  zu  nennen : 


Vn.    EiNRICHTUKO  DKB  RßPABATUE- WERKSTÄTTEN.  209 

1)  Feldschmieden  (transportable)  mit  Blasebalg  oder  Ventilator  zum  Erwärmen 
er  Metallstttcke ,  Niete  etc.  werden  auch  von  den  Schlossern  benutzt,  sind  zum  Theil 
Slder  montirt,   zum  Theil  tragbar.     Preis  nach  der  Grösse  80—140  Mark,    Gewicht 

75—150  Kilogr. 

Es  ist  eine  grössere  Zahl  von  Feldschmieden  erforderlich,  wenn  die  Schmiedefeaer 
ästig  belegen  und  in  den  Maschinen-  und  Wagenreparaturen   keine  solche  angebracht 

als  im  anderen  Falle.  Im  Allgemeinen  ist  auf  100  —  200  Arbeiter  eine  Feldschmiede 
»chnen. 

2)  Stauchschraubstock.  Grosse  schwere  Schraubstock^  von  etwa  150  Kilogr. 
cht  zur  Benutzung  beim  Anstauchen  von  Eisenstttcken.  Kosten  etwa  110  Mark;  in 
sren  Werkstätten  genflgt  ein  solcher,  in  grösseren  sind  mehrere  je  nach  der  Lage  der 
iedefeuer  zweckmässig  anzubringen. 

3)  Rollapparate  zum  Wenden  der  Kessel.  Böcke  oder  Träger  mit  je 
Uen,  um  runde  Kessel  dazwischen  legen  und  leicht  wenden  zu  können;  in  der  Regel 
parat  gentigend.     Kosten  nach  der  Construction  veränderlich,  etwa  200 — 300  Mark. 

4)  Vorrichtung  zum  Stauchen  (Einziehen)  der  Siederohre.  Wird  zum 
ehen  der  Siederohre  am  Feuerkastenende  benutzt.  Für  mittlere  Werkstätten  1  Vor- 
mg  genügend.     Kosten  etwa  140  Mark.    (Vergl.  3.  Bd.  IV.  Cap.  §  24.) 

5)  Apparat  mit  Druckpumpe  zum  Probiren  von  Siederohren.  Kleine 
)e  mit  Wassergefäss,  um  neue,  geschweisste  oder  gelöthete  Siederohre  zu  probiren ;  das 

wird  zwischen  2  Ankern  mit  verschiebbarem  Querstück  eingelegt;  für  mittlere  Werk- 
m  1  Apparat  genügend.  Kosten  nach  der  Construction  110 — 225  Mark.  (Vergl.  4.  Bd. 
ip.  §  10.) 

6)  Druckpumpe  zum  Probiren  der  Kessel.  Zweckmässige,  auf  Rädern 
irte  Pumpen  mit  2  Kolben  von  verschiedenem  Durchmesser,  Manometer  und  Ver- 
inbungen;    für  mittlere   Werkstätten   1    Exemplar   genügend.     Preis  etwa  250   Mark; 

lach  in  der  Maschinenreparatur  benutzt. 

7)  Diverse.  Grosse  Zangen,  Hebel,  Vorhalter,  Gerüste,  Lehren,  Schablonen  zum 
en,  Spannkloben  u.  s.  w.  nach  Bedürfniss. 

In  der  Kupferschmiede,  Klempnerei,  Metallgiesserei  sind  erforderlich : 

8)  Presse  zum  Biegen  von  Rohren.  Starke  Schraubenpresse  von  etwa  400 — 
MirkWerth;  kann  auch  durch  einen  starken  beschlagenenKlotz  mit  Löchern  ersetzt  werden. 

Die  Schraubenpresse  wird  femer  zum  Pressen  von  Fa^onplatten,  Kröpfen  von  Eisen 
die  Schmiede  etc.  benutzt ;  in  grossen  Werkstätten,  in  denen  viel  Kesselschmiedearbeiten 
»mmen,  kann  eine  solche  Presse  zweckmässig  mit  hydraulischem  Drucke  eingerichtet 
,  ist  aber  dann  erheblich  theurer. 

9]  Druckpumpe  zum  Probiren  von  Rohren.  Zur  Prüfung  der  Dichtigkeit 
iiergestellten  oder  reparirten  Rohren ;  ähnlich  wie  oben  unter  5,  jedoch  ohne  Einspann- 
nte.     Kosten  50 — 75  Mark. 

10)  Diverse.  Ambose,  Hämmer,  Gesenke  verschiedener  Form,  Formkasten,  Vor- 
ragen zum  Giessen  von  Lagern,  Bretter,  Schränke,  Kasten,  Giesszangen,  Feuerungs- 
nte  u.  8.  w. 

Für  die  Dreherei  (Dreher,    Hobler,    Stosser,  Schraubenschneider)  sind  erforderlich: 

11)  Lochbohrer  und  Fräser  für  Bohrmaschinen ,  Drehbänke,  Bohrknarren  etc. ; 
Iban  werden  in  der  Regel  besonderen  Arbeitern  zur  Beaufsichtigung  und  Instandhaltung 
riesen.  Zahl  und  Kosten  hängen  von  den  Verhältnissen  ab,  doch  kann  bei  mittleren 
istätten  fftr  jeden  Arbeiter  etwa  2 — 3  Mark  au  Beschaffungskosten  gerechnet  werden. 

12)  Gewindebohrer  und  Backen,  Schneidstähle,  Schneideisen  wie 
I .  Die  Zahl  der  zu  haltenden  Bohrer  hängt  mit  davon  ab ,  ob  mehrere  Schrauben- 
ne  in  den  Werkstätten  benutzt  werden ;  in  der  Mehrzahl  der  Werkstätten  ist  dieses 
'all,    weil  die  Maschinen   und  Wagen  von   verschiedenen  Fabrikanten   und  zum  Theil 

ans  früherer  Zeit  stammen.  In  neuerer  Zeit  ist  Whitworth^s  System  nahezu  all- 
n   adoptirt.     Für  jeden   Arbeiter   können   bei   mittleren  Werkstätten   2—6  Mark  und 

an  Beschaffungskosten  gerechnet  werden. 

13}  Kluppen  und  Windeisen  zur  Benutzung  fttr  die  Backen  und  Gewindebohrer. 
100  Arbeiter  sind  etwa  je  3  Stück  und  an  Beschaffungskosten  etwa  25 — 30  Mark 
ehnen. 

dkmek  d.  sp.  ÜMulMÜin-TechBilc.  IV.    2.  Aufl.  14 
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14)  Reibahlen.   Grosse  und  kleine  zum  Bearbeiten  von  Löchern  Ar  Bolzen,  Bokn; 
etc.  von  verschiedener  Constmction ;   werden  auch  in  den  Maschinen-  und  Wagenre 
ren,  sowie  in  der  Kesselschmiede  benutzt;    die  Anzahl  ist  nach  den  Umständen  versehiedn 
und  beträgt  10—30  Stück  auf  100  Arbeiter;  Kosten  pro  Stück  etwa  2 — 3  Mtfk  und  meki. 

15)  Richtplatten.  Gehobelte  und  planirte  gusseiserne  von  verschiedenen  GröSMi, 
werden  auch  in  der  Maschinenreparatur  und  in  der  Schmiede  benutzt;  der  Preis  TaiM 
nach  dem  Gewichte  und  steigt  bis  zu  300  Mark  und  mehr.  Für  100  Arbeiter  kOsMi 
etwa  2  Richtplatten  gerechnet  werden. 

16)  Diverse.  Spurmaasse  zum  Drehen  der  Räder,  Lehren,  grosse  Winkel  ni 
Lineale,  Dorne,  Stangenzirkel,  grosse  Taster  u.  s.  w. 

In  der  Maschinen-  und  Wagenreparatur  befinden  sich  folgende  Werkzeuge: 

17)  Hebeböcke  zum  Hochbringen  der  Locomotiven.  Starke  Böcke  rit 
Schraubenwinden  und  Trägem,  jeder  Satz  aus  4  Stück  mit  2  Trägem.  Preis  etwa  1850  Ifaik 
Insofem  Vorrichtungen  zum  Versenken  der  Achsen  sich  in  den  Werkstätten  nicht  befiadoi 
ist  auf  3 — 4  besetzte  Reparatuigleise  zweckmässig  1  Satz  zu  rechnen,  es  ist  aber  aiek 
mit  einer  geringeren  Zalil  auszukommen  möglich.      (Vergl.  4.  Bd.  XU.  Cap.  §  1 — 6.) 

1$)  Hebeböcke   zum  Hochbringen    der  Wagen.     Böcke   mit   Hebeln  ota 
Schrauben ,  je   2  zusammengehörig  mit  einem  Querträger  einen  Satz  bildend ,  welehar  i4 
der  Construction  etwa  80 — 120  Mark  kostet.     Zum  gleichzeitigen  Heben  eines  Wagms 
beiden  Seiten  sind  2  Sätze  erforderlich;    für  3 — 4  Reparaturstände  ist  zweckmässig  1 
zu  beschaffen.     (Vergl.  4.  Bd.  XH.  Cap.  §  7.) 

19)  Winden.  Stärkere  für  Maschinen,  schwächere  für  Wagen  von  verschiedoM 
Hubhöhe;  50 — 120  Mark  pro  Stück;  mit  Schrauben  oder  Zahnstangen ;  für  je  100  Arfadft 
6  bis  10  Stück  zu  rechueu.  Füi-  Entgleisjingen  sind  einige  Winden  mit  seitlicher  Schraub«- 
bewegung  (Support)  zweckmässig.     (Vergl.  4.  Bd.  XU.  Cap.  §  10.) 

20)  Bohrknarren  nebst  Winkeln.  Zum  Bohren  von  Löchern  an  den  ftr  il 
Bohrmaschinen  unzugänglichen  Theilen,  für  100  Arbeiter  etwa  3 — 5  zu  rechnen,  koattt 
etwa  10—20  Mark  pro  Stück. 

21)  Apparate  zum  Dichten  der  Siederohre.  Mit  Rollen,  welche,  im  Sied^ 
röhre  umlaufend,  dasselbe  andrücken ;  für  2  bis  3  Locomotivreparaturstände  etwa  1  Appanti 
insofern  diese  Art  des  Dichtens  allgemein  in  der  Werkstätte  üblich  ist.  Preis  etwa  65  ICtiL 
(Vergl.   4.  Bd.  X.  Cap.  §  12.) 

22)  Stohbolzenabschneider  zum  Abschneiden  der  überstehenden  Enden  der Stek- 
bolzen ;  für  mittlere  Werkstätten  1  Apparatim  Preise  von  etwa  1 30  M.  (Vergl.  4 .  Bd.  IX.  Cap.  §  11.) 

23)  Karren  zum  Trausportiren  von  Locomotiven  etc.  Die  von  den  Bidtti 
genommenen  Locomotiven  etc.  müssen  zuweilen  verschoben  werden,  und  sind  dazu  staita 
niedrige  Karren  mit  4  Rädem  in  Gebrauch,  welche  etwa  130 — 200  Mark  pro  Stück  koflt« 
und  von  denen  auf  2 — 4  benutzte  Locomotivreparaturstände  1  Exemplar  zu  rechnen  iit; 
zum  vollständigen  Transport  einer  Maschine  sind  2  Karren  erforderlich. 

24)  Diverse.  Grosse  Stangenzirkel,  Lineale,  Winkel  zum  Montiren  und  Kicbtei« 
Brechstangen  zum  Vorschieben  der  Maschinen  und  Wagen,  Dorne  und  Stangen  daüb 
Treppenleitern  für  die  Canäle,  Schraubenschlüssel  für  Schrauben  aussergewöhnliehir 
Dimension,  Böcke  zum  Unterstellen  für  Wagen^  Tender  und  Maschinen. 

Für  Maler,  Lackirer,  Sattler  etc.  sind  folgende  Werkzeuge  nöthig. 

25)  Farbestein  mit  Läufern  znm  Reiben  von  Farben  und  Kitt,  Preis  etw^ 
10  Mark;  für  die  Mehrzalil  der  Arbeiten  werden  Farbemühlen  k  Tb  Mark  benutzt. 

2G)  Walzen  zum  Aufbügeln  der  Wagendecken.  Im  Innern  durch  eintf 
glühenden  Bolzen  zu  heizen ;   Preis  etwa  25  Mark,  für  mittlere  Werkstätten  ein  Stück  nöüüp' 

27)  Rosse  für  das  Nähen  der  Maschinenriemen;  für  mittlere  Werkstätten  1  Stäokii^ 
Preise  von  etwa  12  Mark  erforderlich. 

2S)  Nähmaschinen,  für  mittlere  Werkstätten  mindestens  1  Universalstflck  itfi 
Preise  von  180—220  Mark  erforderlich.  Zweckmässig  ist,  noch  eine  zweite  kleinere  M^ 
Nähen  von  Stoffen  su  beschaffen. 

29)  Diverse.  Für  Maler  smd  nöthig:  Giesskannen,  Siebe,  eiserne  und  veiiffß 
Töpfe,  Bockgerüste  etc. 

Ausser  diesen  erwähnten  Werkzeugen  sind  noch  eine  Anzahl  vorräthig  sn  haltlit 
welche  für  alle  Arbeiterclassen  gebraucht  werden.     Es  gehören  dahin : 
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30)  Flaschenzüge.  Gewöhnliche  und  DifterentialflaschenzOge  zum  Aufziehen  von 
ArbdUgegenständen.  Die  Zahl  hängt  von  der  sonstigen  mehr  oder  minder  vollständigen 
AinUstong  der  Werkstätten  mit  Hebewerkzeugen  ab,  im  Allgemeinen  sind  ftlr  100  Arbeiter 
l  bis  2  Stück  im  durchschnittlichen  Preise  von  etwa  80  Mark  zu  rechnen. 

31)  Oerflste,  Böcke,  Leitern.  Nach  Maassgabe  des  Bedürfnisses,  namentlich 
ii  der  Dreherei  für  die  Wellenleitungen  und  in  den  Keparaturschuppen. 

32)  Laternen,  Leuchter  und  Lampen.  Insofern  in  den  Werkstätten  keine 
Guerieuchtung  ist,  muss  jeder  Arbeiter  eine  Lampe  oder  ein  Licht  haben,  im  anderen  Falle 
kam  die  Zahl  verringert  werden,  ausserdem  müssen  allgemeine  Laternen  in  genügender 
ÄsaU  vorhanden  sein. 

33)  Kasten  und  Schränke  zum  Verschliessen  von  allgemeinen  Werkzeugen, 
werthfollen  Arbeitsstücken  und  Materialien. 

34)  Ketten  und  Taue  zum  Heben  und  Binden. 

35)  Tragbahren  und  Karren  zum  Transportiren  schwerer  Stücke. 

36)  Bottiche  und  Eimer  behufs  Aufnahme  von  Wasser  zum  Kühlen,  Waschen, 
l^rflUen. 

37)  Feuerlöschgeräthschaften.  Insofern  in  den  Werkstätten  eine  Wasser- 
Idtmig  sich  nicht  befindet,  welche  gestattet,  in  jeden  Raum  Wasser  unter  Druck  austreten 
n  lassen,  sind  Bottiche  an  geeigneten  Stellen  mit  Wasser  gefüllt  zu  halten,  sowie  kleine 
HttdipritKen  für  die  wichtigeren  Räume  zu  beschaffen.  Für  grössere  Werkstätten  müssen 
merdem  mindestens  eine,  besser  zwei  Spritzen  vorhanden  sein,  von  denen  in  letzterem 
Falle  die  eine  kleinere  zum  Einbringen  in  die  bedrohten  Räume  eingerichtet  ist,  während 
die  andere  eine  grössere  Spritze  sein  muss. 

Die  Kosten  betragen  etwa 

1  Bottich 25  Mark. 

1  Handspritze,  einfachwirkend,  mit  Eimern 40 — 50 

1  kleine  Spritze,  doppelwirkend,    100°»"»  -e-der  Stiefel       .     .     700—800     - 
1  grosse  Spritze,  doppelwirkend,    140°'"'  -e- der  Stiefel  1400— -1750     - 

|7.  e)  IVerkzeagmaschineii. 

Ventilatoren.  Gewöhnliche  Centrifngalgebläso  werden  hierzu  im  Allgemeinen 
vwtendet,  in  der  Regel  ist  nur  einer  vorhanden;  bei  grösseren  Werkstätten  und  entfernt 
vm  einander  liegenden  Schmieden  werden  zweckmässig  mehrere  verwendet. 

Ventilatoren  für  kleine  Werkstätten  (bis  5  Feuer) ,  Durchmesser  der  Flügel  etwa 
250"*,  2^ahl  der  Umgänge  3500.     Kosten  ohne  Vorgelege  etwa  80  Mark. 

Mittelgrosse  Ventilatoren  für  etwa  20  Feuer,  Durchmesser  des  Flügebrades  500  bis 
600",  2000  Umgänge.     Kosten  etwa  140—170  Mark. 

Grosse  Ventilatoren  für  60—80  Feuer,  Durchmesser  des  Flügelrades  etwa  lOOO"""*. 
Koüa  400—550  Mark. 

Roof  sehe  Ventilatoren  mit  zwei  rotirenden  Flügeln  liefern  stärkere  Windpressungen, 
liid  jedoch  fUr  Schmiedefeuer  wenig  in  Anwendung;  sie  machen  etwa  330  Rotationen  pro 
Kaute  und  erfordern  für  20  Feuer  2  Pferdekräfte.  Preis  700  Mark,  für  60—80  Feuer 
erfiMdem  üe  8  Pferdekräfte  und  kosten  1450  Mark. 

Mechanische  Hämmer.  Schwanzhämmer  mit  directem  Betrieb  durch  Dampf- 
fflawhinen  oder  durch  Transmission  sind  wenig  mehr  in  Benutzung,  ebenso  sind  Frictions- 
idamer  und  sonstige,  welche  durch  Transmission  betrieben  werden,  nur  unter  speciellen 
FerhältniBsen  zu  empfehlen. 

Dampfhämmer.  Für  kleine  wie  für  grosse  Werkstätten  sind  kleine  Schnell- 
idUnmer  mit  Oberdampf  zur  Unterstützung  der  Zuschläger,  wovon  für  je  6 — 8  Feuer 
1  Hammer  von  200—400  Oogr.  Bärgewicht  zum  Preise  von  1900—2700  Mark  verwend- 
bar ist,  zweckmässig. 

Grössere  Werkstätten  bedürfen  ausserdem  zum  Ausstrecken  schwerer  Stücke  stärkere 
Himmer  von  600 — 1250  E^ilogr.  und  mehr  Bärgewicht  zum  Preise  von  4000 — 5506  Mai*k« 
Schmiedmaschinen.  Zum  Strecken  und  Runden  kleiner  Gegenstände  mit  3 — 4 
uid  mebr  gleichzeitig  wirkenden  Hämmern ;  der  Preis  varürt  nach  der  Stärke,  bei  einfacher 
Cooatniction  2100,  stärker  bis  4900  Mark;  nur  für  grössere  Werkstätten  passend,  1  Stück 
genügend,  im  Allgemeinen  wenig  gebräuchlich. 

Apparate  zur  Fabrikation  der  Rohrringe.     Zum  Biegen  des  Flacheisens 
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mit  Stanzen  und  Stempeln  zur  Vollendung  der  Rohrringe,  nicht  allgemein  im  Gebnuick, 
um  ao  mehr,  da  bei  eisernen  Siederohren  Rohrringe  nicht  verwendet  werden.  Kosten  ein 
400—550  Mark. 

Nietpressmaschinen.  Maschinen  zur  Fabrikation  von  Nieten  (wie  auch  A 
zur  Fabrikation  von  Muttern)  sind  in  den  Eisenbahnwerkstätten  wenig  in  BenutEung.  ?m 
etwa  3250  Mark. 

Nietmaschinen.  Maschinen  zum  Nieten  der  Kessel  durch  directe  Wirkung  fa 
Dampfes  sind  nur  für  ganz  bedeutende  Werkstätten  zu  empfehlen.  Der  Preis  betrlgtj^; 
nach  der  Breite  der  zu  nietenden  Bleche  und  Ausladung  der  Maschinen  4300 — 5400  MoL 

Blechbiegcmaschinen.  Zum  Biegen  von  Kesselblechen  mit  3  WaUen,  1  Stiek 
für  die  Kesselschmiede  erforderlich ;  der  Durchmesser  der  Walzen  variirt  von  250  bis  etil 
300"™,  die  Länge  von  1800  —  3000"";  Preis  von  2150— 3250  Mark,  bei  complicuier  Bi> 
richtung  bis  5800  Mark. 

B.lechspann-  und  Richtmaschinen.  Hauptsächlich  zum  Spannen  der  Bleeh 
von  etwa  2""  Stärke  für  die  Täfelung  der  Wagen  erforderlich  und  dabei  sehr  ifltilifik, 
aus  einer  Anzahl  Walzenpaare  bestehend,  zwischen  denen  das  31ech  durchgezogen  wirf; 
bei'  1000—1400""  Länge  der  Walzen  (der  Breite  des  Bleches  entsprechend)  3000-— 38N 
Mark  kostend.     [Vergl.  4.  Bd.  XI.  Cap.  §  7.) 

Stärkere  Maschinen  für  Bleche  bis  zu  10""  wenig  in  Anwendung. 

Blechkantenhobelmaschinen.  Zum  Geradehobeln  der  Kanten  von  Bieda 
für  Kessel,  Cistemen,  Träger  etc.  in  grösseren  Kesselschmieden  nothwendig,  hobelt  Lings 
von  3600—5000""  und  länger  bei  Blechplatteu  bis  140""  stark.  Preis  4300— 5400  MaiL 
£in  Stück  genügt  auch  fUr  grössere  Werkstätten. 

Durchstossmaschinen  (Lochmaschinen)  und  Scheeren.  Für  kkÖB 
Werkstätten  genügt  eine  combinirte  Stossmaschlne  und  Scheere  von  geringer  DimensioB  flr 
700—1400  Mark. 

Grössere  Werkstätten  haben  mehrere  meist  getrennte  Maschinen. 

Die  grossen  Stossmaschinen,  welche  bis  36""  dicke  Bleche  bei  einer  Ausladung  fOi 
450""  und  einer  solchen  der  Scheere  von  550""  haben,  kosten  6500  Mark. 

Maschinen  zur  Bearbeitung  von  Rädern.  Maschinen  zum  Stossen  dv 
Radkränze  mit  rotirenden  Planschciben ,  Maschinen  zum  Stossen  der  gerundeten  mneni 
Flächen  der  Kränze  (Stossmaschinen  mit  Führungsgelenk,  der  verlangten  Rundung  oft- 
sprechend;  u.  s.  w.  sind  bei  Massenfabrikation  von  Rädern  rentabel,  in  gewöhnlidui 
Eisenbahn  Werkstätten  wenig  vorhanden. 

Hydraulische  Presse.  Um  Locomotiv-  und  Wagenräder  auf  die  Achsen  and  TV 
denselben  zu  pressen,  sind  für  eine  Hauptwerkstätte  etwa  2  Stück,  für  eine  NebenwerkstltiB 
1  Stück  zu  verwenden.  Druck  bis  zu  175000  Kilogr.,  wird  beim  Aufziehen  der  Rider  B 
der  Regel  von  50000—75000  Kilogramm  benutzt.     (Vergl.  4.  Bd.  VIII.  Cap.  §  7—9.) 

Beschaffungskosten  : 
Transportabel    zum   Handbetrieb    mit   Rädern   und   exclusive  Manometer   etwa   2350  Hiik. 
Stationär^  auf  Steinfundament  zu  befestigen,  excl.  etwaigem  Transmissions- 
betrieb und  Manometer  etwa 2350    - 

Federprobirmaschinen.  Zum  Probiren  der  Locomotiv-  und  Wagenfeden* 
1  Stück  genügt  auch  für  grössere  Werkstätten.  Die  Beschaffungskosten  betragen  für  Bair 
betrieb  mit  einfachen  Wiegebalken  und  Gewichten  etwa  1400  Mark.  (Vergl.  4.  Bd. 
XL  Cap.  §  5  und  6.) 

Trommel  zum  Abscheuern  der  Siederohre.  Maschine  zum  Reinigen  dir 
Siedei-ohre  von  Kesselstein,  mit  rotirender  Trommel,  in  welcher  sich  die  Rohre  gegeoMiliK 
abscheuern.  Wird  gewöhnlich  an  der  Aussenwiind  des  Werkstättengebäudes  an  geeignoO^ 
Stelle  angebracht.     (Vergl.  4.  Bd.  X.  Cap.  §  5.) 

Für  eine  mittlere  Werkstätte  ist    1    Stück   ausreichend  und  kostet  etwa  400  Mark. 

Ziehbank.  Zum  Ziehen  von  Kupfer-  und  Messingrohren  von  6™™  bis  lOO""  DttrA* 
messer  und  bis  5™  Länge. 

Für    eine    mittlere   Werkstätte    ist    1  Stück    erforderlich   und  dürfte  auch  fl&r  fb»   ^ 
Hauptwerkstätte  ausreichend  sein. 

Die  Kosten  betragen  550 — 800  Mark  und  mehr. 

Schleifsteine   mit   Maschinenbetrieb.     In  jeder  Werkstättenabtheilnng  'vt 
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thmliehst  1*  Schleifstein  aufzustellen,  in  grossen  Schmieden  und  Drehereien  mehrere.    Preis 
etn  200—300  Mark. 

Schleifsteintrdge  mit  2  Steinen ,  welche  sich  selbst  egalisiren ,  sind  wenig  in  An- 
leDdnng.     Preis  derselben  bei  mittlerer  Grösse  etwa  500  Mark. 

Schmirgelschleifscheiben  können  als  Ersatz  für  Schleifsteine  dienen. 

Siederohrfräsmaschinen.      Beim   Vorschuhen    und    Anlöthen    der    Siederohre 

BI8S611  die  in   einander  zu   steckenden  Enden  sauber  gefräst  werden,    was  mit  Hülfe  der 

Muehine  und  Fräser  geschieht;  die  Maschine  ist  nicht  sehr  verbreitet,  kostet  etwa  1100  Mark. 

Da   täglich   40 — 80   Rohre  gefräst  werden   können,    genügt   1    Maschine   auch   für 

grtisere  Werkstätten.     (Vergl.  4.  Bd.  X.  Cap.  §  8.) 

Mutter-Maschinen.     Zur  Fabrikation  von  Muttern  aus  sechskantigem  Walzeisen . 
Für  eine  grössere  Werkstätte    1    bis   2  Stück  genügend,    wenn  diese  Methode  der 
Herstellung  von  Muttern  angewendet  wird ;    die  Beschaffungskosten  derselben  betragen  etwa 
950—1400  Mark. 

Bohrmaschinen.  Jede  Werkstätte  muss  mit  Maschinen  zum  Bohren  von  Löchern 
niehlich  ausgerüstet  sein  und  sind  für  je  100  Arbeiter  1  —  IY2  Stück  zu  rechnen;  ein 
lleD  der  Bohrmaschinen  kann  an  Säalen  und  Wänden  befestigt  werden.  Werkstätten, 
lelehe  überhaupt  die  Bearbeitung  grösserer  Constructionstheile  vornehmen,  müssen  mit 
misdestens  einer  Radialbohrmaschine  versehen  sein ,  welche  die  vollständige  Bohrang  eines 
irbdtBBtflckes  ohne  Verschiebung  desselben  gestatten.  (Vergl.  4.  Bd.  IX.  Cap.  §  12.) 
Kleine  einfache  Bohrmaschinen  können  schon  für  2r)0  Mark  hergestellt  werden. 
Mittlere  Bohrmaschinen  zum  Preise  von  500 — 1400  Mark. 

Die  stärksten  freistehenden  Radialbohrmaschinen,  welche  Löcher  von  180*"™  Durch- 
omier  und  9S0^^  Tiefe  bohren,  kosten  bis  5500  Mark  und  mehr. 

Für  Specialzwecke  werden  besonders  construirte  Bohrmaschinen  verwendet,  z.  B.  zum 
Bohren  der  aufgezogenen  Radreifen,  sowohl  von  innen  als  von  aussen.  (Vergl.  4.  Bd. 
Vm.  Cap.  §  18  ) 

Cylinderbohrmaschinen.  Zum  Ausbohren  der  Dampfcy linder  und  Abdrehen 
der  Flintschen  derselben  ist  für  eine  grosse  Werkstätte  1  Stück  zweckmässig ,  mit  einer 
Spmdelhdhe  von  500  bis  700™"  doppelt,  um  gleichzeitig  2  Cylinder  zu  bohren,  oder  ein- 
fiieh  je  nach  der  Construction  und  Grösse ,  incl.  Support  zum  Abdrehen  der  Cylinder- 
butsehen,  Vorgelege  und  Schlüssel  zum  Preise  von  etwa  1800 — 3800  Mark. 

Ausserdem  werden  transportable  Maschinen  zum  Ausbohren  der  Locomotivcylinder  an 

fluem  Platze  (Standort  der  Locomotive)  vortheilhaft  verwendet.    (Vergl.  4.  Bd.  IX.  Cap.  §  1  —  4.) 

Für  eine  mittlere  Werkstätte    1  Stück,    deren  Preis  etwa  400 — 500  Mark  beträgt. 

Stehbolzenbohrmaschine.     Speciell  zum  Durchbohren  der  Stehbolzen  ftlr  Lo- 

oomotiveD,  mit  gleichzeitiger  Rotirung  der  Stehbolzen  und  der  Bohrer. 

Bei  der  grossen  Leistungsf^igkeit  dieser  Maschinen  genügt  1  Stück  auch  fQr  grössere 
WeAstätten.     (Vergl.  4.  Bd.  IX.  Cap.  §  10.) 

Der  Preis  beträgt  ohne  Decken  Vorgelege  etwa  700 — 800  Mark. 

Langlochbohrmaschinen.     Doppelt  oder  einfach,   mit  selbstthätiger  hin-  und 

kigehender  Bewegung,    sowie  selbstthätigem  Niedergange  der  Bohrspindel;    sind  für  Her- 

sfeünng  von  Keilnuthen  etc.  zweckmässig  und  für  grosse  Werkstätten  etwa  1  —  2  Stück  zu 

fwwenden.   Nach  der  Construction  und  Grösse  derselben  beträgt  der  Preis  1350 — 2700  Mark. 

Hobelmaschinen.      Mit  Zahnstange,    Schraube   oder   Lenkstange.      Kommen    in 

sehr  verschiedenen  Grössen  und  verschiedener  Construction  zur  Verwendung.    Hobelmaschinen 

mit  sogenanntem  Drehkopf  zum   gleichzeitigem  Hobeln   beim  Rückgange  der  Arbeitsstücke 

find  fttr  passende  Arbeiten  zu  empfehlen.     Für   besondere  Zwecke   werden  Maschinen  mit 

zwei   Supports    angewendet.      Die  Maschinen  arbeiten  je  nach  der  Einrichtung  derselben 

selbstdiätig  horizontal  oder  selbstthätig  horizontal,  vertical  und  nach  allen  Winkeln. 

Für  grosse  Werkstätten  sind  ca.  8 — 9  Maschinen  erforderlich,  von  etwa  550  bis 
4200"  Länge,  550—1300""  Breit«  und  425—1300™  Höhe  hobelnd,  zum  Preise  von 
1100 — 9000  Mark  je  nach  der  Grösse  der  Maschine.  1 

Für  mittlere  We)*kstätten  sind,  den  vorkommenden  Arbeiten  entsprechend,  kleinere 
Misehinen,  etwa  4—5  Stück,  zu  verwenden. 

Kleinere  Werkstätten  sind  vortheilhaft  mit  1 — 2  entsprechenden  Hobelmaschinen 
IQ  versehen. 
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In  gröaseren  Werkstätten  finden  für  schmale  Arbeitsstücke  die  Shapingmuchincn 
Verwendung,  wovon  in  einer  mittleren  Werkstätte  etwa  L — 2  Stück,  in  einer  grossen  Werk- 
stJltte  2  und  mehr  Stück  von  verschiedener  Grösse  zu  verwenden  sind. 

Die  kleinen  Maschinen  kosten  etwa  700  Mark.  Der  Preis  steigt  mit  der  GrSm 
auf  3000  Mark  und  mehr. 

Maschinen  zum  Abhobeln  der  Schieberflächen  für  Locomotiveo. 
Transportabel,  um  die  Schieberflächen  von  Locomotivcy lindem  am  Standorte  der  LocomotiTai 
abzuhobeln. 

Für  eine  grössere  Werkstätte  L  Stück  je  nach  der  Grösse  zum  Preise  von  450 
bis  SOO  Mark  zweckmässig.     (Vergl.  4.  Bd.  IX.  Cap.  §  4  und  5.) 

Mutt erhobelmaschinen.  Kommen  zur  Bearbeitung  der  Flächen  von  Mntten 
und  Schraubenköpfen  zur  Verwendung,  und  sind  für  eine  mittlere  Werkstätte  1 — 2  Stfldk 
ausreichend,  da  nur  ein  Theil  der  Muttern  gehobelt  wird. 

Eine  derartige  Maschine  für  Muttern  und  Schraubenköpfe,  bis  zu  120"°^  Breite  obü 
etwa  90"^™  Höhe  zu  hobeln  [gleichzeitig  auf  zwei  Seiten  der  Muttern  hobelnd) ,  kostet  nut 
Decken  Vorgelege  etwa  1200 — 1750  Mark. 

Fräsmaschinen.  Maschinen  zum  Fräsen  verschiedener  Gegenstände,  KeiInntheD, 
Flächen,  auch  Achslagern  etc.  finden  vielseitige  Anwendung  und  sind  für  eine  mittlere 
Werkstätte  2 — 3  Stück,  von  verschiedener  Grösse,  zweckmässig  zu  verwenden. 

Je  nach  der  Grösse  und  Einrichtung  derselben  betragen  die  Beschaffungskosten  ind. 
der  Vorgelege  für  einfache  Maschinen  etwa  1000 — 1650  Mark. 

Für  doppelte  Maschinen  (zum  gleichzeitigen  Bearbeiten  eines  Gegenstandes  an  beiden 
Enden)  incl.  Vorgelege  etc.  2150 — 3250  Mark. 

Nuth  stossmaschinen  (Stossmaschinenl.  Werden  zum  Bearbeiten,  Bestosaen 
und  Durchstosseu  der  verschiedenartigsten  Arbeitstücke  vorwendet,  und  haben  in  der  Regel 
selbstthätige  Längen-,  Quer-  und  Kundbewegung  des  Tisches. 

Für  eine  mittlere  Werkstätte  sind  ca.  ^  Stück  Maschinen  von  95""  bis  etwa  240"" 
Hubhöhe  zum  Preise  von  ca.  800 — 2200  Mark  incl.  Vorgelege  und  Schlüssel  erforderlich. 

Für  eine  grössere  Werkstätte  sind  mehr  nöthig;  es  empfiehlt  sich  ausserdem  eine 
derartige  Maschine  bis  zu  ca.  425'°"  Hub  zum  Preise  von  5500 — 6800  Mark  incl.  Vorge- 
lege und  Schlüssel. 

Drehbänke.  Von  den  in  den  Eisenbahn  Werkstätten  vorkommenden  Drehbänken 
ist  ein  Theil  zu  Specialarbeiten,  namentlich  zum  Aus-  und  Abdrehen  der  Radreifen  be- 
stimmt. Die  anderen  Drehbänke  sind  Drehbänke  gewöhnlicher  Construction  und  swar  ent- 
weder Spitzendrehbänke  von  verschiedener  Grösse,  die  kleineren  mit  Wangenanssschnitt, 
zum  Theil  zum  Schraubenschneiden  eingerichtet,  oder  Plandrehbänke. 

Neben  denselben  sind  auch  Drehbänke  anderer  Construction,  z.  B.  solche  zum  Ab- 
drehen von  Achsenschaften,  bei  denen  die  Achse  in  einer  rotircnden  Hülse,  zwischen  Lagern, 
befestigt  ist,  während  die  Schenkel  gedreht  werden,  in  Anwendung.  (Vergl.  4.  Bd. 
Vm.  Cap.  §   10.) 

Die  Zahl  der  Drehbänke,  welche  eine  Werkstätte  erfordert,  hängt  wesentlich  von 
der  Ausdehnung  ab,  welche  die  Maschinenwerkstätte  einnimmt,  da  für  diese  der  bei  Weitem 
grüsste  Theil  der  Dreharbeiten  nothwendig  ist. 

Bei  premischten  Werkstätten  kann  man  auf  100  Arbeiter  etwa  3 — 4  Drehbänke  rechnen. 

Der  Preis  variirt  bei  den  in  Eisenbahn  Werkstätten  vorkommenden  Dimensionen  im 
Allgemeinen  von  900— 4uon  Mark. 

Die  grössere  Anzahl  der  Drehbänke  gehört  zu  denjenigen  mit  geringeren  Dimensionen. 

Von 'den  Drehbiinken  zu  speciellcn  Zwecken  sind  die  wichtigsten  die 

Uilderdrehbänke.  Diese  Drohbänke,  welche  sowohl  zum  Ausdrehen  der  vorzu- 
richtenden Radreifen  wozu  Ubri<^('n.s  auch  die  vorhin  erwähnten  Plandrehbänke  benutzt 
werden  können:  ,  als  auch  zum  Ab-  und  Nachdrehen  der  aufgezogenen  Badreifen  dienen, 
sind  der  (inis.se  der  Räder  anzupassen  und  unterscheiden  sich  d.inach  als  solche  für  Trieb- 
rüder  und  als  solche  für  Laut-,   Tender-  und  Wagenräder. 

Die  err^teren  müssen  das  Abdrehen  der  grössten  auf  der  Bahn  vorkommenden  Trie) 
räder  gestatten,  insofern  nicht  davun  mehrere  von  verschiedener  Grösse  vorhanden  sind. 

Ks  ist  vortheilhafc,  die  Drehbiinke  mit  zwei  Supports  und  stark  zu  con.itruiren.   d 
mit  das  Abdrehen   rasch  geschehen   knnn.     Bei    dieser  Construction   kosten  Drehbänke  i 


ü 
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Triebräder  von  1"*,8  bis  2°>,L  Darchmesser  9500 — 10800  Mark,  solche  für  Wagenräder  etc. 
5500-7000  Mark. 

Ueber  die  in  den  Werkstätten  erforderliche  Anzahl  lässt  sich  aus  der  Abnutzung  der 
Rttfen  folgende  Herleitnng  machen  : 

a)  Für  Locomotivräder.  Die  Abnutzung  der  Locomotiyradreifen  etc.  ist  ver- 
inderlich      nach  der  Qualität  des  zu  den  Reifen  verwandten  Materiales, 

nach  der  Belastung  der  Räder, 
nach  dem  Durchmesser  derselben, 
lowie  ausserdem  nach  dem  Radius  und  der  Länge  der  auf  der  Bahn  vorkommenden  Curven. 

Im  Durchschnitt  kann  man  bei  Verwendung  von  Stahl  und  mittleren  sonstigen  Ver- 
kUtniesen  annehmen,  dass  die  Locomotivräder  von  einem  bis  zum  andern  Abdrehen  pro 
0*,3  Durchmesser  7500  Kilometer  durchlaufen  können,  daher  wenn  Maschinen  ftlr  Gflter- 
dge  1",2— 1™,36,  gemischte  Züge  l",5  und  Schnellzüge  1",82  vorhanden  sind,  im  Mittel 
etva  37500  Kilometer  bei  den  Triebrädern  und  21500—30000  Kilometer  bei  den  Lauf- 
Ellem,  welche  Zahlen  jedoch  —  wie  erwähnt  —  nach  den  speciellen  Einflüssen  der  be- 
aehoDÜichen  Bahnen  zu  modificiren  sind.  Bei  einer  ursprünglichen  Stärke  von  0^,0% 
bte&Mi  die  Reifen  etwa  4 — 6  Mal,  durchschnittlich  5  Mal,  abgedreht  werden  und  bedürfen 
dmeh  des  Ersatzes.  Da  die  Locomotiven  etwa  22500  Kilometer  per  Jahr  durchlaufen,  so 
citflDt  auf  jedes  Jahr  0,6  Abdrehen  und  0,12  Erneuerung  der  Triebreifen,  sowie  1,0 
Abdrehen  resp.  0,2  Erneuerung  der  Laufreifen. 

Wenn  die  Bahn  mittlere  Verhältnisse  hat,  ergiebt  sich  unter  Berücksichtigung, 
dasi  das  Aus-  und  Abdrehen  neuer  Radreifen  die  2 — 3  fache  Zeit  des  Abdrehens  alter  er- 
foidert,  sowie  dass  Störungen  vorkoinmen  und  dje  Arbeit  ungleichmässig  zufliesst,  dass  auf 
etwi  50  Locomotiven  mindestens  eine  Triebachsendrehbank,  sowie  eine  Drehbank  für  die 
Ln&ehsen  erforderlich  ist,  auf  welcher  dann  auch  Tenderachsen  gedreht   werden   können. 

Dabei  können  jedoch,  namentlich  während  der  Winterzeit,  Arbeitsüberhäufungen  ein- 
Mes,  welche  durch  stärkeren  Betrieb  der  Bänke  ausgeglichen  werden  müssen. 

Bei  Verwendung  von  Radreifen  geringerer  Qualität,  Maschinen  und  Tendern  von 
pwKt  Schwere,  beziehentlich  bei  Bahnen,  welche  viele  und  scharfe  Curven  haben,  ist  eine 
grOttere  Zahl  von  Drehbänken  erforderlich ,  und  kann  überhaupt  obige  Zahl  *  nur  als  eine 
tflseneme,  den  Verhältnissen  anzupassende,  betrachtet  werden.   Tergl.  4.  Bd.  Vin.  Cap.  §  13.) 

b)  Für  Wagenräder  ergiebt  sich  in  ähnlicher  Weise.,  wenn  angenommen  wird, 
dan  Personenwagen  etwa  jährlich  33750  Kilometer,  Güterwagen  dagegen  etwa  15000  Kilo- 
nwter  durchlaufen,  das  Bedürfniss  an  Räderdrehbänken : 

1  Drehbank  auf  300 — 400  im  Betrieb  befindliche  Achsen  von  Personenwagen, 
beziehentlich  auf  800 — 1000  im  Betrieb  befindliche  Achsen  von  Güterwagen. 
Da  übrigens  jede  selbststäudig  betriebene  kleinere  Werkstätte  mit  einer  Drehbank 
^  Triebräder  und  einer  solchen  für  Tender-  und  Wagenachsen  zu  versehen  ist,  so  ver- 
Sritosert  sich  dadurch  der  Bestand  auf  einer  Bahn  leicht  über  das  angegebene  Maass  hin- 
MI,  was  den  Vortheil  hat,  dass  in  Zeiten  grösseren  Arboitsandranges  die  Leistung  sich  er- 
Uen  lässt.     (Vergl.  4.  Bd.  VIU.  Cap.  §  11  und   12.) 

Centrirmaschine  für  Achsen  und  Wellen.  Zum  Centriren,  Anbohren  und 
isfrisen  von  Achsen  findet  gewöhnlich  nur  in  grösseren  Werkstätten  ein  Stück  Verwendung, 
ud  sind  die  sogenannten  doppelten  Centrirmaschinen  mit  zwei  Spindelstöcken,  um  beide 
finden  des  Arbeitsstückes  gleichzeitig  zu  centriren,  zu  empfehlen. 

Eine  einfache  Maschine  für  Arbeitsstücke  von  300—325""  Durchmesser  und  2000— 
2300~  Länge  kostet  incl.  Vorgelege  ca.    1100—1350  Mark. 

Eine  doppelte  von  gleichen  Dimensionen  incl.  Vorgelege  ca.   1600 — 1900  Mark. 
Schranbenschneidemaschinen.     Maschinen  zum   Schneiden  der  Gewinde  auf 
Sehrsabenbolzen  und  in  Schraubenmuttern  sind  fQr  jede  grössere  Workstätte  nothwendig.   Zur 
Verwendung  für  grosse  Werkstätten  ist  zu  empfehlen : 

l  Stück  fftr  Gewinde  von  6 — 32""  incl.  Schneidekluppe,  Mutterschlüssel  und  Vor- 
gelege zum  Preise  von  etwa 650 — 800  Mark. 

1  Stück  ftlr  Gewinde  von  12 — 50""  incl.  Schneidekluppe,  Mutterschlüssel  und  Räder- 
vorgelege zum  Preise  von  etwa 1100 — 1250  Mark. 

I  Stück  für  Gewinde  von  25—76""  incl.  Schneidekluppe,  Mutterschlüssel  und  Räder- 
vorgelege zum  Preise  von  etwa 1500 — 1600  Mark. 
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Gattersägen.     Für  grosse  Werkstätten,    namentlich  für  solche  mit  agagedehnfai 
Wagenreparator,  ist  die  Anlage  eines  Sägegatters  zu  empfehlen,  aach  schon  deshalb,  da  St\ 
Werkstätte  dadurch  unabhängiger  von  Lieferanten  der  fortiggeschnittenen  Hdlser  wird. 

Bei  dem  hohen  Preise,   welcher  allein  für  die  Maschinentheile  excl.  der  Transmiiiki  i 
(der  Dampfmaschine  etc.)   3250— 6000  Mark  beträgt,  können  kleinere  Werkstätten  mit  eiier 
solchen  nicht  ausgerüstet  werden. 

Kreissägen.     Kreissägen   sind   auch   für    kleinere   Werkstätten   ein   Erfordemiii, 
grössere  Werkstätten  bedürfen  deren  mehrere.     Abgesehen  von  den  zum  Beschneiden  gUHr 
Holzstämme  bestimmten  Kreissägen  variirt  der  Preis  je  nach  der  Grösse  und  Elinrichtnng  v« , 
400—1350  Mark. 

Bandsägen.  Bandsägen  sind  zum  Ausschneiden  (auch  der  hölzernen  BremsUfite) 
für  jede  Werkstätte  von  einiger  Bedeutung  nothwendig.  Preis  SOO— 1200  Mark.  (VeigL 
4.  Bd.  XI.  Cap.  §   10.) 

Holzhobelmaschinen.  Bei  den  Holzhobelmaschinen  wird  das  zu  bearbeital» 
Holzstück  entweder  zwischen  Walzen  vorgeschoben  oder  nach  Art  der  Hobelmaschinm  Ar 
Metalle  auf  einem  Schlitten  bewegt.  Die  ersteren  (Bretthobelmaschinen)  eignen  sich  haqt- 
sächlich  für  weiche  Hölzer  und  für  solche,  bei  deren  Bearbeitung  es  auf  eine  sehr  groM 
Genauigkeit  nicht  ankommt;  dieselben  arbeiten  ziemlich  rasch,  in  der  Regel  von  mehreni 
Seiten  zugleich,  durch  Hobelmesser,  welche  um  Wellen  rotlren.  Die  letzteren  (Schlittenhobrf- 
maschinen)  sind  mehrere  für  harte  Hölzer,  bei  deren  Bearbeitung  grosse  Genauigkeit  not- 
wendig ist.  Dieselben  arbeiten  entweder  mit  rotirenden  Hobolmessem,  welche  um  OM 
parallel  mit  der  zu  bearbeitenden  Fläche  liegenden  Achse  rotiren,  oder  durch  Messer  (Schroppff),  i 
welche  an  zwei  Armen  befestigt,  um  eine  yertical  auf  der  zu  bearbeitenden  Fläche  stehah  t 
Achse  sich  drehen.  j 

Sehr  grosse  Werkstätten  für  den  Wagenbau  erhalten  zweckmässig  von  jeder  der  |B-  j 
nannten  Hobelmaschinen  ein  Exemplar,  oder,  soweit  es  erforderlich  ist,  mehrere.  ; 

Für  mittlere  Werkstätten  genügt  eine  Bretthobelmaschine,  mit  welcher  auch  Gesimse  ete. 
gehobelt  werden  können. 

Hobelmaschinen  grosser  Dimension  kosten  2450 — 3800  Mark,  kleinere  für  Gesimse  de. 
1100—1350  Mark.      Vergl.  4.  Bd.  XI.  Cap.  §  II.) 

Schlei fap parat.  Zum  Schleifen  der  Hobelmesser  für  Holzhobelmaschinen,  aelbit- 
thätig  rotirend.  Schleifscheibe  horizontal,  von  etwa  900™*"  Durchmesser  und  aus  weicher 
Metall-Composition  bestehend. 

Für  mehrere  Hobelmaschinen  ein  Stück  genügend. 

Der  Beschafüingspreis  beträgt  etwa  550  Mark  ohne  Decken  Vorgelege. 

Bohr-  und  Stemmmaschinen  für  Holz.  Bohr-  und  Stemmmaschinen  mOuei 
in  grösseren  Werkstätten  je  nacli  der  xVusdehnung,  eine  oder  melirere  vorhanden  sem. 

Die  Kosten  betragen  etwa  400—2000  Mark.    ^Vergl.    4.  Bd.  XI.  Cap.  §  12.) 

Die  Bohrmaschinen  werden  zur  Herstellung  langer  Löcher  etc.  benutzt. 

Fräsmaschinen  für  Holz.  Fräsmaschinen  mit  horizontaler  oder  verticaler  Web 
sind  fUr  Tischlerarbeiten  sehr  brauchbar  und  können  zugleich  mit  einer  kleinen  HobelmasduM 
verbunden  werden. 

Die  gebräuchlichsten  Maschinen  kosten  etwa  400 — 550  Mark. 

Holzdrehbänke.  Die  zum  Ovaldrehen  und  Copiren  eingerichteten  compUeirtei 
Drehbänke  kommen  in  den  Eisenbahnwerkstätten  selten  vor,  sondern  gewöhnliche  lädito 
Drehbänke  zum  Drehen  von  Holz  im  Preise  von  etwa  400 — 700  Mark. 

§  8.  d)  Sonstige  Einrichtungen  der  Werkstätten.  —  Ausser  den  oben  e^ 
wähnten  Werkzeugen  und  Maschinen  sind  zum  Betriebe  der  Werkstätten  Motoren,  Feuer, 
Krahne  u.  s.  w.  eine  nothwendigo  Bedingung,  und  zwar  sind  es  im  Wesentlichen  folgende: 

1)  Die  Motoren.  Kleine  Werkstätten  bedürfen  nur  einer  Dampfmaschine  neM 
Kessel  von  4  bis  8  Pferdekräften.  Mittlere  und  grosso  Werkstätten  haben  deren  hinfg 
mehrere  in  der  Gesammtstärke  von  12 — 30  und  mehr  Pferdekräften. 

Für  die  Dampfmaschinen  müssen  Kessel  in  üblicher  Weise  angelegt  werden,  welche 
unter  Umständen  zugleich  für  die  Dampfhämmer  zu  benutzen  sind. 

2)  W eilen leitung  und  Transmission.  Dieselbe  wird  zweckmässig  anner 
durch  die  Dreherei  auch  in  die  Sehmiede,  Tischlerei  u.  s.  w.  gefUhrt,  um  die  dort  anfitt- 
stellenden  Maschinen  und  Schleifsteine  zu  betreiben. 
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3]  Schmiede feuer.  Ffir  je  2  bis  3  der  oben  ermittelten  Zahl  der  Schmiede  ist 
m  Schmiedefeuer  ans  Backsteinen  mit  Armirung  oder  ganz  ans  Eisen  herzustellen ;  zwei 
denelben  oder  mehrere  können  combinirt  werden. 

Fener  zum  Seh  weissen  der  eisernen  Siederobre  sind  zweckmässig  einzurichten. 

Für  besondere  Arbeiten  sind  freistehende  runde  Feuer  nöthig. 

4)  Schweissfeuer.  Für  mittlere  und  grosse  Werkstätten  sind  1 — 2  und  mehr 
denelben  nöthig,  die  abgehenden  Gase  können  mit  zum  Heizen  der  Kessel  benutzt  werden. 

5)  Glflhöfen.  Ftir  das  Biegen  der  Radreifen  (welches  abrigens  in  den  Werkstät- 
ten nahezu  abgekommen  ist),  fUr  das  Erwärmen  derselben  und  das  Glühen  von  Blechen,  in 
■htleren  Werkstätten  1  Stfick,  in  grösseren  mehrere. 

Statt  der  Glühöfen  können  auch  offene  grosse  Fener  mit  Ookeheizung  und  verschiedenen 
kleinen  Vorrichtungen  zum  Anwärmen  einzelner  Reifen  dienen.  ( Vergl.  4 .  Bd.  Vin.  Cap.  §  3 — 5.) 
Für  das  Härten  der  Federn  sind  häufig  besondere  Wärmeöfen  vorhanden. 

6)  Löthtische.  Für  die  Kupferschmiede  und  Klempnerei  mit  Windleitung,  für 
mittlere  Werkstätten  1  Stück  genügend. 

7]  Löthofen  für  Siederohre.  Mit  Ookeheizung  und  Windleitung  für  die  Ku- 
pfencfamiede,  Löthung  durch  heissen  Wind;   t  Ofen  genügt  in  der  Regel. 

8)  Schmelz-  und  Trockenöfen.  Für  die  Messinggiesserei  zum  Schmelzen  von 
Neaeing  und  Rothguss;  in  kleinen  Werkstätten  genügen  1 — 2  Schmelzöfen,  in  grösseren 
md  4—6  und  mehr  nöthig.  Heizung  des  Trockenofens  zum  Theil  durch  die  abgehenden 
erhitzten  Gase;  dabei  ausserdem  besondere  Feuerungsanlagen  im  Allgemeinen  nöthig. 

9]  Flammofen  für  Weissmotall.  Zweckmässig  für  grössere  Werkstätten;  1 
Ofen  genügt  in  der  Regel. 

10)  Leimöfen.  Für  Tischler  und  Stellmacher,  zweckmässig  durch  den  abgehenden 
Dimpf  der  Maschine  zu  heizen;  in  gewöhnlichen  Werkstätten  1  Exemplar,  in  grösseren 
mehrere  nöthig. 

11)  Krahne.  Für  die  Dampfhämmer  und  Schweissöfen,  Aufzüge  und  Laufkrahne 
ftr  die  Dreherei  und  Kesselschmiede ,  Winden  für  die  Böden  und  das  Magazin ,  Achsen- 
winden fQr  die  Maschinenreparatur  zum  Versenken  der  Achsen. 

12)  Gleiskarren.  Versenkte  ftlr  die  Maschinen  und  Tender,  halb  oder  nicht 
▼«nenhe  ftlr  Wagen  nach  Bedürfniss. 

13)  Drehscheiben.  Zur  Communication  im  Magazin  und  zwischen  den  einzelnen 
Biomen. 

14)  Waagen.  Grössere  Werkstätten  bedürfen  mindestens  einer  Centesimalwaage 
WD  4000O  bis  42500  Kilogr.  Tragfähigkeit  zum  Verwiegen  schwerer  Stücke,  ganzer  Wa- 
Sttlidnngen,  der  Locomotiven  etc.  und  zum  Tarifiren  der  Wagen. 

Um  die  Belastung  der  einzelnen  Achsen  zu  prüfen,  muss  Vorkehrung  getroffen  sein, 
oder  es  müssen  einige  Sätze  der  sehr  brauchbaren  Ehrhard  tischen  Waagen  [h  6  Stück) 
nr Ermittelung  der  Belastung  der  einzelnen  Räder  vorhanden  sein.   (Vergl.  4  Bd.  XI.  Cap.  §4.) 

Für  das  Magazin  und  die  Werkmeister  sind  Decimalwaagen,  sowie  kleinere  Waagen 
ueh  Air  das  technische  Bureau  erforderlich. 

§  9.  Verschiedene  Räume,  Grösse  derselben.  —  Die  Grösse  der  Maschinen- 
QBd  Wagenreparatnr  ergiebt  sich  aus  den  oben  (p.  203)  angeführten  Vorschriften  der 
Technischen  Vereinbarungen,  wonach 

25^  der  Locomotiven, 
8^  der  Personenwagen, 
3^  der  Guterwagen 
in  bedeckten  Räumen  und  ausserdem 

5^  der  sämmtlichen  Wagen 
auf  Gleisen  innerhalb  der  Werkstätteneinfriedigung  aufgestellt  werden  sollen. 

Es  ist  dabei  zu  berücksichtigen,  dass  die  Länge  eines  Standes  ftir  Locomotiven 
'ohne  Tender)  des  nöthigen  Verschiebens  bei  der  Schieberregulirung  etc.  wegen  und 
inr  Gewinnung  von  Platz  für  Feilbänke  etwa  16— 18°"  zu  nehmen  ist  und  die  Ent- 
femoDg  der  Gleise  von  Mitte  zu  Mitte  etwa  5"", 5 — 6™  sein  muss. 
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Bei  Tendern  können  die  Stände  etwas  kürzer  sein,  doeh  ist  zu  empfehlen,  ne 
denen  der  Locomotiven  gleich  zu  machen,  um  eventaell  nicht  gebunden  zu  sein. 

Die  Länge  der  Wagen  beträgt  pro  Achse  im  Allgemeinen  3—4  Meter ;  es  rind 
hier  als  Spielraum  je  nach  der  Lage  20—30  %  zuzuschlagen. 

Als  Lackirraum  sind  etwa  25^  der  für  Personenwagen  bestimmten  StibKle 
nebst  einem  Zuschlag  für  Guterwagen  abzuschneiden  derart,  dass  der  Raum  ynm 
und  vollständig  staubfrei  zu  erhalten  ist. 

Bei  der  Ermittelung  der  Grösse  der  Sehmiede  ist  zunächst  für  jedes  Schmiede- 
feuer ein  Raum  von  etwa  25 D"'  zu  rechnen,  femer  die  Räume  für  die  Dampfhäm- 
mer, Schweissöfen  etc.  Der  für  die  Kesselschmiede  erforderliche  Baum  ist  nach 
Maassgabe  des  Bedürfnisses  sehr  veränderlich;  es  müssen  Gleise  zur  Aufstellung  der 
Kessel  hineinftthren  und  lässt  sich  aus  der  Zahl  der  gleichzeitig  aufzustellenden  Kes^ 
sei  (wie  oben)  auf  die  Grösse  schliessen. 

Ein  Raum  zur  Achsen-  und  Räderreparatur  muss  in  der  Nähe  der  Schmiede 
abgeschieden  sein,  kann  jedoch  auch  damit  verbunden  sein.  Wellenleitang  ftir  die 
in  den  Schmieden  aufzustellenden  Scheeren,  Pressen,  Loch-  und  Bohrmaschinen  etc. 
muss  vorhanden  sein. 

Für  die  Arbeiten  an  Weichen  und  Herzstücken  ist  bei  mittleren  Werkstätten 
ein  Raum  von  150 — 200 D")  abzuschneiden. 

Die  Messinggiesserei  wird  zweckmässig  verbunden  mit  der  Kupferschmiede  und 
in  Communication  mit  dem  Magazin  hergestellt.  Bei  normaler  Vertheilung  der  Ar- 
beiten zwischen  der  Maschinen-  und  Wagenreparatur  (welche  letztere  wenigef  Be- 
dürfhisse hat)  ist  für  100  Arbeiter  an  Raum  für  Kupferschmiede,  Messioggiesserei 
und  Klempnerei  etwa  40 D™  zu  rechnen. 

Der  Raum  für  Werkzeugmaschinen  (Dreherei)  ist  im  Allgemeinen  mit  1  bis 
2  D  "*  pro  Kopf  der  gesammten  Arbeiterzahl  zu  bemessen,  wobei  besondere  Verfaältniaie 
Abweichungen  bedingen. 

Ausserdem  ist  für  Aufstellung  der  Holzbearbeitungsmaschinen  in  der  Nähe  dw 
Wagenreparatur  ein  Raum  einzurichten,  welcher  im  Allgemeinen  etwa  V4  des  obigen 
beträgt. 

Für  die  Modelltischlerei  und  die  Aufbewahrung  der  Gussmodelle  sind  besondere 
Räume  einzurichten,  welche  für  mittlere  Werkstätten  250—300  D™  Raum  bedürfen 
und  mehr,  wenn  viele  Modelle  zu  bewahren  sind. 

Zur  Aufstellung  von  Achsen  sind  so  viele  Gleise  anzulegen,  dass  10 — \h%  der 
vorhandenen  Achsen  gestellt  werden  können. 

Das  Magazin  muss  mit  den  Bahnhofsgleisen  in  bequemer  Verbindang  sein, 
gleichfalls  Zufuhr  durch  Strassenfuhrwerk  erlauben.  Am  günstigsten  liegt  dasselbe  in 
der  Mitte  der  ganzen  Anlage,  um  nach  allen  Seiten  aushelfen  zu  können. 

Das  Magazin  muss  für  je  100  Arbeiter  100—150  D"  bedeckte  Fläche  haben, 
ausserdem  das  3— Ofache  an  Ilofraum;  es  ist  sehr  augenehm,  recht  grossen  Hofraani 
zu  haben.  Sowohl  das  Magazin  als  der  Hofraum  müssen  Communicationsgleise  haben, 
ferner  das  ersterc  Gerüste  für  Eisen  und  Metalle,  in  denen  dieselben  entweder  in 
Fächern  liegend  oder  stehend  sortirt  aufbewahrt  werden.  Ladeperrons  wie  an  Güter- 
schuppen sind  zweckmässig. 

In  den  verschiedenen  Werkstätten  müssen  kleine  Handmagazine  yerthcilt 
sein. 

Gleichfalls  müssen  solche  Bureaustuben  für  die  Werkmeister  und  thnnliehst  auch 
ftir  die  Vorarbeiter  enthalten. 
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Ein  grösseres  abgesondertes  Gebände  (bei  grossen  Werkstätten  mehrere)  enthält 
die  allgemeinen  Bureaux^  Wohnungen  des  Vorstandes  und  einiger  Werkmeister. 

Der  Zugang  an  den  Wohnungen  der  Arbeiter  darf  im  Allgemeinen  nur  dann 
iber  den  Bahnhof  führen,  wenn  solcher  überbrückt  oder  untertunnelt  ist. 

Die  ganze  Werkstättenanlage  ist  einzufriedigen. 

Am  Eingange  liegt  das  Portierhaus  mit  Wohnung,  sowie  der  Arbeiterspeisesaal, 
is  welchem  diejenigen  Arbeiter ,  welche  sich  das  Essen  zutragen  lassen ,  solches  ver- 
lehrai  müssen. 

Die  nothwendige  Grösse  ist  je  nach  den  Gewohnheiten  der  Arbeiter  verschieden ; 
im  Allgemeinen  genügen  für  je  100  vorhandene  Arbeiter  etwa  25  D°*. 

§  10.  Organisation.  —  Schliesslich  mag  etwas  über  die  Organisation  der 
Weiks^tten,  wie  solche  im  Allgemeinen  üblich  ist,  gesagt  werden. 

An  der  Spitze  grösserer  Werkstätten  steht  unter  dem  Obermaschinenmeister  oder 
BoiMtigem  Chef  ein  höherer  technischer  Beamter  (Maschinenmeister);  unter  demselben 
fimgiren: 

1)  die  technischen  Beamten, 

a.  das  Constructionsbureau, 

b.  das  Aufsichtspersonal  der  Werkstätten, 
2]  die  Material-  und  Magazinbeamten, 

3)  die  Bechnungsbeamten, 

4)  das  Secretariat  für  die  Correspondenz  etc. 

Im  Constructionsbureau  werden  die  erforderiichen  Zeichnungen  für  Bestellungen 
nnd  ftr  die  Werkstätte  angefertigt.  Dasselbe  besteht  aus  Technikern,  deren  Zahl 
voo  der  Grösse  der  Werkstätte  und  dem  Quantum  der  zeitweilig  vorliegenden  Arbeit 
abbiogt. 

Insofern  dem  Maschinenmeister  nicht  etwa  zugleich  die  Herstellung  der  Zeich- 
noDgen  fQr  die  Beschaffung  der  grösseren  Objecto  obliegt,  kann  man  etwa  auf  100  bis 
200  Arbeiter  1  Constructeur  beziehentlich  Zeichner  und  ausserdem  im  Ganzen  1  Tech- 
niker fllr  die  Registratur  der  Zeichnungen  etc.  rechnen. 

Die  Anfertigung  der  Zeichnungen  für  die  Beschaffung  von  Locomotiven,  Wagen 
und  mecha^nischen  Einrichtungen  erfordert  ausserdem  2 — 4  Techniker  und  Zeichner,  bei 
lehr  grossen  Bahnen  noch  mehr. 

Das  Aufsichtspersonal  der  Werkstätten  besteht  in  der  Regel  (von  unten  an- 
fiugend)  zunächst  aus  den  Vorarbeitern  (Werkmeisterassistenten),  denen  eine  Gruppe 
FOD  Arbeitern  speciell  zur  Ueberwachung  zugewiesen  ist;  dieselben  werden,  insofern 
nicht  jüngere  Techniker  zur  Instruirung  dazu  verwendet  werden,  aus  dem  betreffenden 
Handwerk  entnommen  und  müssen  darin  tüchtig  und  erfahren  sein,  auch  einige  all- 
gemeine Bildung  besitzen.  Der  Vorarbeiter  hat  auch  in  der  Regel  die  Notizen  über 
die  Arbeitsstunden,  Accordleistungen ,  das  empfangene  und  abgelieferte  Material  zu 
Ähren,  doch  finden  in  dieser  Beziehung  Abweichungen  insofern  statt,  dass  bei  einigen 
Bahnen  dazu  besondere  Schreiber  gehalten  werden. 

Die  einem  Vorarbeiter  zuzuweisende  Zahl  von  Arbeitern  kann  durchschnittlich 
M  betragen,  doch  ist  diese  Zahl  nur  annähernd;  namentlich  haben  diejenigen  Hand- 
werkerclasaen,  von  denen  eine  geringere  Zahl  beschäftigt  wird,  dennoch  einen  beson- 
dearen  Vorarbeiter  oder  werden,  soweit  dieses  angängig  ist,  zu  Gruppen  vereinigt. 

Von  den  Vorarbeitern  nebst  deren  Colon  neu  werden  je  nach  den  Verhältnissen 
2—3  oder  mehr  einem  Werkmeister  unterstellt,  welcher  die  Anordungen  trifft,  neue 
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Accorde  vereinbart  and  die  Vorarbeiter  überwacht,  die  Rapporte  aufstellt  nnd  die 
Notizen  der  Vorarbeiter  revidirt. 

Die  Werkmeister  sind  in  kleinen  Werkstätten  direct  dem  Maschinenmeister 
unterstellt,  während  in  grösseren  die  Abtheilungen  von  2—3  oder  mehr  Werkmeistern 
noch  Werkstättenvorstehem  unterstellt  sind,  welche  unter  dem  Maschinenmeister  die 
Leitung  haben. 

Die  Material-  und  Magazinbeamten,  welche  einem  Materialverwalter  unterstehen, 
haben  nach  Maassgabe  der  abgeschlossenen  Contracte  oder  der  ihnen  behufs  directer 
Bestellung  der  Materialien  ertheilten  Richtschnur  die  Beschaffung  der  erforderlichen 
Materialien  und  die  Aufstellung  der  Rechnungen  zu  Ibesorgen,  die  Materialien  aufin- 
bewahren  und  gegen  Quittung  an  die  Vorarbeiter  oder  Werkmeister  abzugeben,  auch 
die  erforderlichen  Bücher  über  Einnahme,  Bestand  und  Verausgabung  zu  f&hren. 

Die  Rechnungsbeamten  haben  ausser  der  Sorge  flir  die  Aufstellung  der  Lohn- 
und  Accordrechnungen  der  Arbeiter  die  ihnen  aus  den  Werkstätten  zugehenden  Ur- 
notizen,  welche  nach  den  einzelnen  Arbeiterleistungen  gruppirt  sind,  auf  die  vorhan- 
denen Arbeitsobjecte  umzugruppiren,  die  Kosten  der  verwendeten  Materialien  zu  addiren, 
die  allgemeinen  (General-)  Kosten  zu  ermitteln  und  zuzuschlagen  und  danach  die 
Kosten  für  die  einzelnen  Objecte  zu  ermitteln. 

Das  Secretariat  besorgt  die  vorkommenden  schriftlichen  Correspondenzen  and 
Berichte  und  führt  die  Registratur. 

An  Magazin-,  Rechnungs-,  Secretariatsbeamten  und  Hülfsarbeitem  sind  je  nach 
der  Ausbildung  des  Formenwesens  und  der  einfachen  oder  complicirten  Verhältnisse 
mehr  oder  weniger,  im  Durchschnitt  etwa  auf  1 00  Arbeiter  2 — 3  Personen  zu  rechnen. 

Ein  Portier  (in  grossen  Werkstätten  mehrere)  bewacht  die  Eingänge  der  thon- 
lichst  zu  umfriedigenden  Werkstätten  bei  Tage  und  controlirt  den  Ab-  und  Zugang 
der  Arbeiter  (in  der  Regel  durch  Nummerncontrole) ,  Nachtwächter  sind  während  der 
Nachtzeit  thätig. 


IL  Einrichtung  der  Schmieden. 

§  11.  Allgemeines.  —  Die  Schmiede  ist  derjenige  Theil  der  Werkstätten,  in 
denen  Hammer  und  Ambos  herrschen  und  die  Formveränderung  der  Arbeitsstücke  bewirken. 

Gegenstand  der  Verarbeitung  ist  hauptsächlich  das  kohlenstoflarme  Eisen  (Schmiede- 
eisen), welches  sich  bilden  und  schwcissen  lässt,  dann  der  aus  Eisen  hergestellte  Stahl  in 
der  Form  von  Cement-)  Bessemer-,  Tiegelgussstahl.  Ferner  gehört  hierher  die  Bearbeitung 
des  Kupfers,  welche  jedoch  einen  gesonderten  Zweig  bildet,  weil  die  Behandlung  eine  we- 
sentlich abweichende  ist,  und  wird  solche  unten  besonders  behandelt  werden. 

Die  Mannigfaltigkeit  der  in  der  Schmiede  auszufahrenden  Arbeiten  fahrt  bei  grösserer 
Ausdehnung  der  Werkstätten  zur  Trennung  der  verschiedenen  Abtheilungen,  von  denen  zu 
nennen  sind: 

a.  Die  eigentliche  Schmiede  (Hauptschmiedo)  zur  Herstellung  von  Con- 
structionstheilcn,  soweit  dieselben  nicht  zu  den  folgenden  Abtheilungen  gehören. 

b.  Die  Räder-  und  Keifen  seh  miede ,  in  welcher  entweder  sämmtliche  Arbei- 
ten ausgeführt  oder  doch  die  Keifen  auf-  und  abgezogen,  sowie  befestigt,  auch  die  Räder- 
Sätze  montirt  und  demontirt  werden,  ^j 

c.  Die  Federschmiede,  in  welcher  die  Federn  ans  Stahlblättem  gefertigt  nnd 
reparirt  werden. 

*)  Die  EinricIituDgen  und  Arbeiten  dieser  Schmiede  kommen  hier  nicht  weiter  in  Betrachtt 
da  sie  in  dem  folgenden  Capitel  speciell  besprochen  werden. 
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d.  Die  Kesselschmiede  zur  Herstellung  der  Dampf kessel,  Träger  nndBrttcken- 
eoutraetioDen. 

e.  Die  Weichenschmiede  zur  Anfertigung  der  Weichen,  Montirung  der  Herz- 
sileke  und  Herstellung  sonstiger  Oberbautheile. 

Ausserdem  sind  gesondert  zu  behandeln: 

f.  Verschieden-e  Arbeiten,  welche  in  der  Schmiede  ausgeführt  werden,  oder 
doeh  damit  zusammenhängen:  das  Schweissen  der  Siederohre,  das  Einsetzen  und  Härten 
TOD  Arbeitsstflcken,  die  Herstellung  der  Härtemasse  etc. 

Endlich  ist  zu  betrachten.: 

g.  Die  Kupferschmiede.  In  der  Mehrzahl  dieser  Specialabtheilungen  kommen 
gUehe  oder  ähnliche  Einrichtungen  vor,  und  ist  namentlich  die  Nothwendigkeit, 

1)  die  Arbeitsstücke  zu  erwärmen, 

2)  die  Form  derselben  im  erwärmten  Zustande  zu  verändern, 
bei  allen  mehr  oder  minder  vorhanden,  während  auch  ein  Theil 

3)  der  Werkzeuge  und  Vorrichtungen 
ilfflmtlichen  gemeinsam  ist. 

Vor  dem  Eingehen  auf  die  Specialwerkstätten  kann  daher  zweckmässig  eine  allge- 
■eise  Erörterung  der  unter  1 — 3  bezeichneten  Punkte  erfolgen. 

§  12.  Erwärmung  der  Arbeitsstficke.  (Feuer  mit  Gebläsen.)  —  Die 
Erwärmung  der  Arbeitsstücke  geschieht  im  Allgemeinen  durch  Steinkohlen  und  dem 
danos  gewonnenen  Coke.  Nur  in  besonderen  Fällen  bei  Verarbeitung  von  Stahl  (wie 
aeeh  in  der  Kupferschmiede)  wird  die  theuere  Holzkohle  verwendet;  Braunkohlen  etc. 
nndimr  bei  Anwendung  der  unten  erwähnten  Siemens'schen  Oefen  zu  gebrauchen. 

Behufs  der  Erwärmung  muss  für  die  Arbeitsstücke  ein  feuerbeständiges  Lager 
geschaffen  und  müssen  dieselben  darauf  derart  der  Einwirkung  der  strahlenden  wie 
latenten  Wärme  ausgesetzt  werden,  dass  der  verlangte  Temperaturgrad  erreicht  wird. 
Zur  Verminderung  starker  Oxydation  und  Abkühlung  ist  thunlichster  Abschluss  der 
Uft  nöthig.  Es  wird  dieses  entweder  dadurch  erreicht ,  dass  ans  dem  Heizmaterial 
eine  Umhüllung  für  die  Arbeitsstücke  geschafifen  wird,  oder  dadurch,  dass  letztere  in 
eine  aus  feuerfestem  Material  gebildete  Umhüllung  eingeschlossen  werden. 

Das  erstere  ist  bei  den  offenen  Feuern  der  Fall,  bei  denen  zur  Erreichung  der 
beben  Temperatur  Luft  eingeblasen  wird,  während  das  letztere  bei  den  Oefen  geschieht, 
bei  denen  das  Brennmaterial  auf  einem  Roste  verbrannt  und  danach  die  Verbrennungs- 
prodaete  dem  Arbeitsstücke  zugeführt  werden.  Der  nöthige  Zug  wird  dabei  in  der 
fi^l  durch  einen  Schornstein  herbeigeführt. 

Feuer  mit  Gebläsen. 

Die  Hehrzahl  der  offenen  Feuer  einer  Schmiede  bestehen  in: 

1)  Den  gewöhnlichen  Schmiedefeuern,  welches  in  dea  Zeichnungen 
Fig.  1—7  auf  Tafel  X  dargestellt  ist. 

Dasselbe  dient  zur  Erwärmung  der  kleineren  Schmiedetheile  und  besteht  im 
Wesentlichen  aus  dem  Herde  a,  dessen  Sohle  aus  feuerbeständigem  Materiale  gebildet 
wild,  ans  der  Form  b,  welche  den  Wind  zuführt,  ans  dem  Ranchfang  c  zur  Abführung 
der  Verbrennungsproducte  und  dem  Wasserkasten  d  zur  Entnahme  von  Löschwasser 
and  Abkühlung  der  Theile. 

Die  Schmiedefener  sind  entweder  einfache,  d.  h.  nur  für  einen  Arbeitsplatz  ein- 
geriditet,  oder  doppelte  Feuer  mit  2  Arbeitsplätzen,  welche  in  der  Segel  an  einer  der 
Umfiwsnngswände  aufgestellt  sind,  oder  aber  es  enthalten  dieselben  4  Arbeitsplätze  und 
sind  dann  frei  anfgestellt. 

Der  Haaptkörper  wurde  früher  immer  von  Mauerwerk  hergestellt,  während  in 
der  neaeren  Zeit  vielfach  Eisen  dazu  verwendet  wird. 
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Die  Form  (Dttse)  zur  ZufUhruDg  der  Laft  besteht  gewöhnlich  ans  starkem  Gms- 
eisen;  da  dieselbe  jedoch  der  Hitze  sehr  ausgesetzt  ist^  so  verbrennt  dieselbe  kidit 
und  es  kann  während  eines  Erwärmungsprocesses  eine  theilweise  Znschlackang  der  Forai 
stattfinden,  welche  den  Luftstrahl  verengt  oder  demselben  gar  eine  schiefe  Bichtniig 
giebt,  wodurch  ein  Misslingeu  der  Arbeit  leicht  herbeigeführt  wird.  Legt  man  zur  Ver- 
meidung dieses  Uebelstandes  die  Form  weiter  zurück,  so  kommt  die  Schweissstdle 
zu  nahe  an  die  Wand  und  wird  eine  regelrechte  Erwärmung  der  Theile  schwierig. 

Aus  diesem  Grunde  wird  in  neuerer  Zeit  die  Form  häufig  mit  doppelten  Wan- 
dungen hergestellt,  zwischen  denen  sich  Wasser  befindet,  welches  in  einem  grösseren 
Wassergefäss  communicirt,  und  wird  dadurch  die  Form  vor  dem  Verbrennen  ge- 
schützt. 

Diese  Wasserformen  werden  im  Allgemeinen  aus  Gusseisen  hergestellt,  doch 
hat  man  solche  auch  aus  Schmiedeeisen  geschweisst  und  mit  2  CommanicationsröhTen 
versehen. 

Die  Schmiedefeuer  erhalten  entweder  nur  eine  Form,  oder  es  sind  zur  Bearbeitong 
grösserer  Stücke  2,  beziehentlich  mehrere  derselben,  welche  entweder  einander  gegen- 
über oder  nebeneinander  liegen,  angebracht. 

Die  Mündung  der  Formen  wird  meistens  über  den  Herd  in  die  Nähe  der  Wand 
gelegt,  es  kann  jedoch  auch  Zuführung  der  Luft  von  unten  stattfinden. 

Bei  Anlage  des  Kauchfanges  ist  auf  kräftigen  Zug  zu  sehen,  sowie  darauf,  disi 
schon  nahe  über  dem  Herde  eine  starke  Luftverdünnung  entsteht,  weil  sonst  ein  Theil 
der  Verbrennungsgase  in  das  Gebäude  entweicht^  was  namentlich  bei  Räumen,  welche 
viele  Schmiedefeuer  enthalten^  nachtheilig  ist.  Am  zweckmässigsten  ist  es,  jedem  Fener 
einen  gesonderten  Schornstein  zu  geben ;  bei  sonst  günstigen  Verhältnissen  kann  man 
jedoch  die  Abzüge  von  2  oder  4  zusammenliegenden  Feuern  vereinigen. 

Versuche,  die  sämmtlichen  Abzüge  bedeutender  Schmieden  in  einen  grossen 
Schornstein  zu  führen,  haben  nicht  so  gute  Resultate  ergeben,  dass  eine  solche  An- 
ordnung zur  Zeit  zu  empfehlen  wäre. 

Von  den  Zeichnungen  stellt  Fig.  1—3,  Tafel  X  ein  Schmiedefener  gewöhnlicher 
Construction  mit  2  Arbeitsplätzen  dar  (Wandfeuer) ;  dasselbe  ist  grösstentheils  ans  Back- 
steinen hergestellt;  nur  der  Herd  ist  mit  Chamottesteinen  ausgefüttert  und  an  derver- 
ticalcu  Wand  ist  in  der  Nähe  der  Form  zum  Schutze  eine  50—75"*'"  starke  gnsseiseme 
Platte  e  [Formplatte  angebracht;  die  Form  ist  bei  diesem  Feuer  nicht  mit  Wasser^ 
kUhlung  eingerichtet. 

Die  Zuführung  der  comprimirteu  Luft  geschieht  durch  einen  Canal  /,  in  welchen 
ein  GuBsrohr  g  mündet,  welches  durch  Hähne  h  abgeschlossen  werden  kann. 

Insofern  der  Betrieb  durch  einen  Blasebalg  geschehen  soll  oder  ein  solcher  ab 
Aushülfe  für  Nachtarbeit  oder  zur  Benutzung  bei  etwaigen  an  dem  Motor  oder  dem 
Gebläse  vorkommenden  Störungen  erforderlich  erachtet  wird,  wird  dieser  über  dem 
Feuer  an  der  Wand  angebracht  und  das  Luftrohr  nach  unten  geführt,  wie  auch  die 
Bewegung  von  unten  durch  einen  Zug  oder  Tritt  geschieht. 

Fig.  4—7,  Tafel  X  stellt  ein  —  bin  auf  die  Herdsteine  —  ganz  eisernes  Feuer 
zweckmässiger  Construction  dar,  wie  solches  neuerdings  zur  Verwendung  gekommen  ist: 
die  Formen  sind  mit  Wasserkühlung  eingerichtet ;  die  Bezeichnung  der  Theile  mit  Boeh- 
Stäben  ist  die  oben  angeführte. 

Von  anderer  Construction  ist  das  in  Fig.  1]  u.  12  auf  Tafel  XIP  dargestellte^ 
von  Ed.  Rotter,  Ingenieur  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn,  coustruirte  eiserne  Fener, 
bei  welchem  die  Luftzuführung  von  unten  geschieht. 
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Das  gaDze  Schmiedefeaer  wird  durch  einen  festen,  auf  6  angeschraubten  Füssen 
stdienden  Rahmen  getragen,  kann  daher,  wie  auch  das  vorbeschriebene  Feuer,  mit 
der  gritasten  Leichtigkeit  aufgestellt  oder  versetzt  werden  und  bedarf  keiner  Mauerung. 
Die  Grundplatte  ist  in  dem  vorderen  Theil  des  Rahmens  eingesetzt  und  erfolgt  die 
Windzufbhrung  von  unten  durch  leicht  auszuwechselnde  Düsen  mit  1  oder  2  Schlitzen. 
Kohlen-  und  Cokeskasten  sind  rückwärts  in  den  Rahmen  eingesetzt,  der  Wasserkasten 
Tome  aogesehranbt. 

Die  Bedienung  ist  eine  bequeme,  alle  Theile  sind  leicht  zu  montiren  und  aus- 
nwediseln.    Die  Herstellungskosten  sind  geringer,  als  bei  anderen  Systemen. 
^  Das  gezeichnete  Feuer  wiegt  100  Kilogr.  und  kostet  fertig  montirt  277  Mark. 

(Siehe  Organ  1875.    Ergänzungsheft. j 

2]  Rnndfeuer.  Für  grössere  Arbeitsstücke  und  solche  von  grossen 
Dimeoaionen,  welche  die  Einbringung  in  ein  gewöhnliches  Schmiedefeuer  nicht  gestatten, 
werden  freistehende,  in  der  Regel  rund  geformte  Feuer  benutzt,  welche,  nach  allen 
Seiten  zugänglich,  die  Erwärmung  an  jeder  Stelle  der  Stücke  gestatten. 

Ein  solches  Feuer  zur  Benutzung  für  Schmiedekohlen  (Backkohlen)  ist  in  Fig.  8 
lud  9,  Tafel  X  dargestellt.  Der  Körper  des  Feuers  ist  aus  Backsteinen  hergestellt,  der 
Heid  a  ist  mit  Chamottesteinen  ausgesetzt;  das  Feuer  oben  zur  Vermeidung  von  Be- 
idildigangen  beim  Auflegen  der  Stücke  mit  einer  starken  Eisenplatte  b  h  abgedeckt. 
Die  drei  Formen  c  c  liegen  in  gleichmässiger  Vertheilung  radial  zur  Mitte.  Dieselben 
Bind  nadi  vom  geneigt,  damit  der  Schweisspunkt  über  die  obere  Fläche  des  Herdes  ge- 
bracht wird;  ein  Schlackenrohr  e  gestattet  den  Abfluss  der  entstehenden  Schlacken. 
Der  Wind  wird  durch  den  Canal  /  zugeführt,  welcher  sich  um  das  Feuer  zieht ,  die 
Hlhne  g  gestatten  die  Regulirung  und  Beherrschung  des  Schweissprocesses.  Wenn 
dieses  Feuer  im  Innern  der  Gebäude  angebracht  ist,  so  können  durch  einen  Schorn- 
stein A,  dessen  Platten  beweglich  sind,  oder  welcher  in  verticaler  Richtung  verschoben 
weiden  kann,  die  Verbrennungsproducte  abgeführt  werden. 

Ein  ähnliches  Feuer,  zum  Brennen  von  lockerem,  nicht  backenden  Material, 
Dttttntlich  Coke,  eingerichtet,  ist  in  Fig.  10  und  11,  Tafel  X  gezeichnet.  Der  Herd  a 
BOU  ach  nach  unten  fort  und  bildet  den  Raum  b  zur  Aufnahme  des  Brennmateriales ; 
die  erwärmten  Gase  werden  nach  oben  dem  Arbeitsstücke  zugeführt.  Die  4  Windcanäle  c 
liegen  unten  und  erhalten  den  Wind  aus  einem  ringförmigen  Kasten  d  d,  in  welchen 
TOI  unten  der  Canal  e  e  führt.  Der  Aschenraum  //  wird  durch  den  Schieber  g  g  wäh- 
rend der  Arbeit  geschlossen,  beim  Reinigen  wird  der  Schieber  geöffnet. 

Insofern  es  darauf  ankommt,  die  Hitze  zusammen  zu  halten  und  eine  intensive 
Sehweisse  zu  bekommen,  wird  auf  das  Rundfeuer  eine  Haube  a  a,  wie  in  Figur  1 2 
nnd  13,  Tafel  X  gesetzt,  welche  aus  Eisenblech  c'onstruirt  und  mit  feuerfestem  Thone 
lo^gesetzt  ist ;  die  Verbrennungsgase  können  dann  nicht  so  rasch  entweichen,  da  nur 
die  Oeffhnngen  b  b  dieses  gestatten  und  wird  die  Ausstrahlung  der  Wärme  verringert. 
Die  Haube  kann  beim  Einbringen  der  Arbeitsstücke  entfernt  werden  und  hat  zu  diesem 
Zwecke  zwei  Zapfen  c  c,  in  welche  eine  Gabel  dd  greift,   welche  auf  ein  Doppel- 
gelenk €  an  der  Säule  /  sich  stützt. 

Wenn  es  bei  der  Anfertigung  von  Nieten  und  Schrauben  darauf  ankommt,  die 
Enden  von  Bandeisen  rasch  und  in  grosser  Anzahl  in  bestimmter  Reihenfolge  zu  er- 
winaen,  wird  eine  ähnliche  Haube,  wie  solche  in  Figur  1  auf  Tafel  XVI  skizzirt^ 
angewendet.  Diese  Haube  a  a  nimmt  im  Innern  das  Brennmaterial  (Cokej  auf,  welches 
dnrch  die  mit  einem  Deckel  versehene  Oefifnung  e  eingebracht  wird ;  in  die  Löcher  c  c 
der  Hanbe  werden  die  von  Länge  geschnittenen  Eisenstücke  eingesteckt,  deren  Köpfe 
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bald  sehweiaswann  werden,  während  die  anderen  Theile  derselben  ziemlich  kalt  bleiben; 
sobald  ein  StUck  herauBgenommen  ist,  wird  ein  neues  eingesteckt  und  es  wird,  wem 
die  Raschheit  der  Verarbeitnng  mit  derjenigen  der  Erwärmung  ungefähr  gleichen  Schrill 
hält,  müglicb,  ohne  Verbrennen  stets  genügend  erwärmte  StUeke  znr  VerAlgnng  b 
haben. 

Die  eben  erwähnten  Hauben  bilden  den  Uebergang  von  den  Schniiedefeuem  n 
den  Oefen  iSchweiss-,  Wärme-  nnd  Glllhöfen) .    Erweitert  man  den  Raum  der  bedecke» 
den  Hülle  und  bringt  Ooffnuugen  zum  Ein-  nnd  Austragen  der  Arheitestttcke  an, 
erhält  man  Conatrnctionen,  die  den  Oefen  nahe  kommen. 

Eine  derartige  Constrnction,  wel«he  namentlich  flir  kleinere  Werkstätten  zu  ei 
pfehlen  ist,  ist  in  Figur  14  und  IT),  Tafel  X  dargestellt. 

In  den  Herdraum  aa,  welcher  die  Kohlen  aufnimmt,  werden  die  Schmiede 
stücke  durch  das  Thltrloch  g  eingebracht ;  dieses  I^och  wird  uaeb  dem  Einsetzen  diu 
frische  Kohlen  thunliehst  verschlossen.  Das  Gehläse  /  mündet  über  der  HerdeoW 
und  die  Verbrennungsgase  geben  durch  den  Canal  b  b,  welcher  sich  oben  bei  d  i 
einem  grösseren  Räume  erweitert,  in  den  Schornstein  e. 

Der  Raum  d  ist  durch  die  Schiebethür  h,  welche  durch  den  Hebel  i 
Gegengewichte  k  geöffnet  oder  verschlossen  werden  kann,  zugänglich.  Dieser  Ras 
wird  als  Glühofen  zum  Vorwärmen  der  Stücke,  znm  Erwärmen  von  Federblättem  t 
benutzt.  Der  Canal  c  e  gestattet  den  Abfluas  der  Schlacken.  Wenn  die  Verhältnii 
es  wtlnschenawerth  machen,  künnen  die  abgehenden  Gase  auch  noch  zum  Heizen  \ 
Kesseln  mit  verwendet  werden.  , 

^13.  Erwärmnng  der  Arbeitsstücke.  Fortsetzung.  (SchweissOfen.  6al 
Öfen,  Glühöfen.) 

3)  Schweisaöfen.     In  grösseren  Schmieden,  namentlich  in  solchen,  weldl 
das  Abfalleisen  wieder  verarbeiten ,  sind  Schweisaiifen  erforderlich ,  welche  nach  i 
Umständen  grßaser  oder  kleiner  constrairt  werden. 

Wie  oben  schon  angedeutet,  kommt  bei  den  Schweiasöfen  das  Gebläse  in  We| 
fall,  und  wird  der  Zng  durch  einen  Schornstein  hergestellt;  femer  wird  das  Breni 
material  auf  einem  Roste  verbrannt  und  werden  die  Verbrennungsgase  dem  Arbeit 
Stucke  zugeführt;  die  zu  erhitzenden  Arbeitsstücke  werden  durch  eine  verschliesabi 
ThUr  eingebracht,  ein  Schlackencanal  dient  zum  Abfliesaen  der  Schlacke. 

Tafel  XI,  Fig.  5—9  stellt  einen  kleinen  Schweissofen  dar,  wie  solcher  i 
Werkstätten  mittlerer  Grösse  zweckmässig  zur  Verwendung  kommen  kann. 

Der  Körper  des  Schweissfeners  ist  aus  Mauerwerk  mit  Gusseisenarmirung.  E 
mit  dem  Brennmaterial  und  den  Heizgasen  direct  in  Berührung  kommenden  Fläch« 
sind  mit  feuerbeständigem  Materiale  ausgesetzt,  beziehentlich  gestampft. 

Auf  den  Rost  a  wird  das  Brennmaterial  durch  die  EinschUttöffnung  b,  weld 
seitwärts  liegt,  aufgegeben;  die  Luft  tritt  von  unten  unter  den  Rost,  ein  Ascbenloch 
dient  zur  Aufnahme  der  durch  den  Rost  fallenden  Asche,  nie  Verbrennungsgase  gelrt 
Über  die  FeuerbrUcke  d  nach  dem  Herde  e,  auf  welchen  die  Arbeitsstücke  durch  ( 
seitliche  Oeffunng  /,  welche  durch  den  Schieber  g  mittelst  des  Hebels  h  geöffnet  n 
geschlossen  werden  kann,  gebracht  werden.  Die  Gase  gehen  dann  durch  den  CanaJ 
nach  dem  Abzüge;  dieser  Canal  senkt  sich  bei  k  nach  dem  Schlackenlocb  /,  dori 
welches  die  sich  bildende  Schlacke  abflieast.  Damit  diese  nicht  erstarrt  nnd  das  IjO 
verstopft,  wird  ein  kleines  Feuer  davor  erhalten. 

Für  AbeitsstUcke  von  grossen  l>imensionen  iat  dieser  Schweissofen  nicht  g 
L  nllgend  und  ist  ein  grCseerer  Ofen  auf  Tafel  XI,  Fig.  I  —4  gezeichnet;  die  Einrichl 
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ist  im  Wesenilicheii  dieselbe  wie  die  des  eben  besehriebenen  Ofens,  es  ist  jedoch  die 
Einschttttöflfimng  nicht  seitlich,  sondern  vor  der  Stirn  angebracht;  es  bezeichnet  a  den 
lost»  b  die  EinschUttöffnnng,  c  das  Aschenloch,  d  die  Feuerbrücke,  e  den  Herd,  ff  die 
lUren  zum  Einbringen  der  Arbeitsstucke,  g  den  Thtlrschieber ,  t  den  Abzngscanal, 
h  die  Vertiefdng,  welche  zam  Schlackenloch  /  fuhrt. 

Um  einen  Theil  der  Wärme,  welche  die  abgehenden  Gase  enthalten,  wieder  za 
gewinnen,  werden  die  Schweissöfen  häufig  mit  Dampfkesseln  verbunden  und  werden 
Jen  letzteren  die  Gase  zugeführt;  es  ist  dabei  jedoch  in  der  Regel  nöthig,  den  Dampf- 
keeeel  mit  einem  besonderen  Roste  zu  versehen ,  damit  derselbe  von  der  geringeren 
oder  ftftriceren  Benutzung  des  Schweissofens  unabhängig  wird ,  was  in  der  Regel  um 
BonMhiger  ist,  als  der  Kessel  noch  zu  anderen  Zwecken  als  speciell  zum  Betriebe 
dei  ftr  den  Schweissöfen  errichteten  Dampfhammers  erforderlich  ist  und  daher  auch 
beim  Stillstände  des  Schweissofens  wirksam  sein  muss. 

Die  Anordnung  der  Kessel  ist  dabei  eine  verschiedene.  Eine  der  gewöhnlichen 
MedK)den,  bei  welcher  der  Kessel  hinter  den  Schweissöfen  gelegt  ist,  ergiebt  sich  aus 
der  Darstellung  des  grossen  Schweissofens  Fig.  1—4,  Tafel  XL 

Der  Abzugscanal  t  setzt  sich  dabei  fort  bis  zum  Roste  m  des  Dampfkessels  n 
and  tritt  ttber  demselben  ein,  durchläuft  die  Feuerungsztige  und  entweicht  demnächst 
ans  dm  Schornstein. 

Eine  andere  Anordnung  ist  die  in  Fig.  10—12,  Tafel  XI  gezeichnete,  bei  welcher 
der  Dampfkessel  n  ttber  dem  Schweissöfen  auf  Säulen  aufgebaut  ist.  Der  Zug  geht 
auf  der  einen  Seite  der  Kessel  hin,  auf  der  anderen  zurttck  und  tritt  danach  in  den 
Sebornstein  o. 

Zuweilen  werden  auch  die  Kessel  vertical  gestellt  und  dienen  zugleich  als  Schorn- 
etdn;  eine  solche  Einrichtung  zeigt  Fig.  2,  5  und  6,  Tafel  V  und  Fig.  7,  Tafel  VI 
des  ersten  Bandes.  Durch  den  Canal/a  (/  treten  die  Gase  in  den  Kessel  n,  welcher 
tn  a  a  mit  Wasser  gefüllt  ist,  der  obere  Raum  dient  als  Dampfraum ;  um  eine  Yer- 
bremrang  der  Bleche  zu  verhüten,  ist  der  Kessel  in  der  Länge  des  Dampfraumes  mit 
feaerbeständigem  Materiale  ausgesetzt. 

Schweissöfen  mit  Gasheizung.  Die  vollkommenste  Art  der  Erwärmung 
Ten  Arbeitsstücken,  welche  jedoch  nur  bei  grossen  Anlagen  zur  Anwendung  kommen 
kaon,  igt  diejenige  in  Gasöfen. 

Es  findet  dabei  die  Verbrennung  des  Heizmaterials  nicht  wie  bei  den  gewöhn- 
iieken  Schweissöfen  direct  auf  dem  mit  dem  Heizmaterial  beschickten  Roste  statt, 
mdem  es  werden  auf  demselben  nur  Gase  (Schwehlgase)  erzeugt,  und  werden  diese 
I    6aie  erst  in  dem  Schweissöfen  unter  Zuführung  von  Luft  verbrannt. 

Es  erwächst   dabei  zugleich  der  Vortheil,   dass  zur  Heizung  Brennstofife  be- 

BQtrt  werden  können,  welche  wegen  grosser  Zerkleinerung,  erheblichen  Aschengehaltes, 

Fenehtigkeit  etc.  beim  directen  Verbrennen  die  nöthige  Hitze  nicht  geben;   was  je- 

doeh  der  Fall  ist,  wenn  die  aus  dem  Material  erzeugten  brennbaren  Gase  (Kohlen- 

oxyd,    Wasserstoff,    Kohlen wasserstofifj    im    Schweissöfen    verbrennen.     Es    können 

daher  mm   Heizen  auch   bitumenreiche  Braunkohlen   und  Torf  verwendet  werden, 

was  für  diejenigen  Gegenden,  welche  von  Steinkohlenbecken  entfernt  liegen,  aber  die 

ndetst  genannten  Brennmaterialien  besitzen,  von  grossem  Werth  ist ;  das  beste  Material 

ifft  jedoch   eine  wenig  backende  gasreiche  Steinkohle  mit  geringem  Aschengehalt. 

Da  \m  der  Verbrennung  auf  dem  Roste  nicht  diejenige  vollkommene  Regulirung  der 

Lnft  erfolgen  kann,  welche  bei  der  Verbrennung  der  Gase  im  Ofen  möglich  ist,  und 

weQ  bei  letzterer  Stichflammen  und  kalte  Luftströmungen  vermieden  werden,  und  eine 

tar  ip.  EiMubakn-Technik.  lY.    2.  Aufl.  15 
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gleichmässige  Erwärmung  der  Arbeitsstücke  erzielt  wird,  ergeben  die  OasOfen 
ungleich  günstigeres  Resultat^  als  die  Schweissöfen  mit  directer  Heizung. 

Die  Generatoren,  in  welchen  unter  Zutritt  von  Zug-  oder  Gebläsdaft  die 
erzeugt  werden,  haben  im  Allgemeinen  die  Gestalt  eines  Schachtofens.    Dil 
werden  so  hoch  mit  Brennmaterial  angefttllt,  dass  nur  eine  theilweitfe  Verbi 
der  Kohlen  erfolgt,  wobei  hauptsächlich  Kohlensäure  und  Wasserdampf  erzeugt 
den,  welche  aufsteigend  sich  in  der  gltthenden  Brennstoffsäule  unter  V^indimg 
gltthendem  Kohlenstoff  in  Kohlenoxydgas  und  Wasserstoffgas  umsetzen. 

Gleichzeitig  übt  die  aus  dem  Verbrennungsrapme  aufisteigende  Wanne 
Wirkung  auf  die  oberen  Brennmateriallagen  derart  aus,  dass  die  Idchter  flfldii 
Theile  derselben  (Kohlenwasserstoff,  Kohlensäure,  Kohlenoxydgas^  Wasser^  und 
Dämpfe,  Ammoniak  etc.)  destilUrt  werden,  und  sich  den  übrigen  Gasen  bdi 
Man  erhält  dabei  ein  Gemisch  von  brennbaren  und  unbrennbaren  Gasen ;  erstare 
Kohlenoxydgas,  Wasserstoff  und  Kohlenwasserstoff  und  letztere  Stickstoff  und 
säure,  sowie  brennbare  Dämpfe  (Theer),  und  unbrennbare  Dämpfe  (Wasser). 

Die  Zusammensetzung  der  gewonnenen  Gase  aus  Steinkohlen   ist  nach 
darüber  angestellten  Versuchen  etwa  die  folgende: 


Kohlenoxydgas  . 
Wasserstoff  .     .     . 
Kohlenwasserstoffe 
Stickstoff     .     .     . 
Kohlensäure      .     . 


24,2  Procent] 

8,2       -       i  34,6  Procent  brennbare  Theile. 
2,2       -       I 

fii  9       —       1 
'         '       f  ^^>^  Procent  unverbrennbare  Theile. 

Das  Gewicht  dieser  Mischung  ist  0,78  von  dem  der  atmosphärischen  Lud 

Fig.  4  auf  Tafel  XII  stellt  die  Construction  eines  Generators  für  Steinki 
brand  dar. 

In  dem  Ofen  A,  welcher  gerade  Seitenwände  und  eine  stark  gendgleY 
wand  und  geneigten  Rost  hat,   werden  die  Kohlen  in  den  abgeschlossenen  Eistai 
gefüllt  und  fallen  durch  Oeffnen  der  Klappe  b  auf  den  Rost  c.    Die  erzengten  QmI. 
werden  durch  Canäle  und  Rohre  nach  dem  Schweissofen  geführt. 

Fig.  1 0  auf  Tafel  XIP  zeigt  einen  Generator  für  Torf  brand.  Das  Katoid' 
gelangt  durch  den  Trichter  a  auf  den  Rost  b  des  Ofens.  Die  Gase  werden  duik 
den  Canal  c  abgeführt. 

Die   den   Generatoren   entströmenden   Gase   werden   entweder  direct  in  te 
Schweissofen  geleitet  und  dort  unter  Zuführung  von  Luft  verbrannt  (gewöhnUdie 
ofen,  Bicheroux'sche  Oefen)  oder  es  tritt  vor  der  Vereinigung  des  Gases  undiv 
Luft  eine  Erwärmung  dieser  Theile  oder  eines  derselben  durch  die  Ueberhitie  te 
Schweissofens  ein,  wodurch  eine  bessere  Ausnutzung  der  Verbrennungsproducte 
zielt  wird  (Regenerativ-Gasöfen  von  Siemens,  Wittenström,  Ponsard  etc.). 

Die  erstere  Art,  z.  B.  die  Bicheroux-Oefen  erfordern  minder  hohe  Anligl* 
kosten  und  geringere  Reparaturen  als  die  letzteren,  und  werden  daher  neuerdings  ta 
complicirten  Constructionen  vorgezogen. 

a.  Bicheroux-Ofen.  Man  erhält  in  demselben  eine  die  Schweisshitie  dtf 
Eisens  übersteigende  Temperatur  und  geben  diese  Oefen  eine  grössere  Produetion  ih 
gewöhnliche  Schweissofen  bei  bedeutender  Erspamiss  an  Brennmaterial,  sowie  bei  dv 
vollkommeneren  Ausnutzung  desselben  durch  Vergasung  und  Benutzung  der  AUutflk 
sowie  Verbrennung  der  abgehenden  Producte  in  den  angeschlossenen  Dampfkoweh;] 
die  Oefen  werden  daher  besonders  da  mit  Erfolg  Anwendung  finden,  wo  Dampf  sa 
Betriebe  der  Motoren  erforderlich  ist. 
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In  Fig.  1,  2  and  3  auf  Tafel  XIP  ist  die  Constraction  eines  Bicheroux- 
Ofens  dargestellt 

Von  dem  Generator  A  gehen  die  Gase  darch  den  horizontalen  Canal  a  and 
dum  darch  den  verticalen  Canal  b,  welcher  sich  in  Bodenhohe  bis  auf  die  Ofen- 
breite  erweitert,  nach  dem  Schweissofen  B. 

^  Die  zur  Verbrennung  der  Gase  erforderliche  atmosphärische  Luft  tritt  durch 

t    die  xwd  zu  beiden  Seiten  des  Generators  einmündenden  Ganäle  c  c  m  den  Raum  d^ 

\    ud  gelangt  von  hier  aus  durch  das  Steingitter  e  nach  dem  Canal  b,   woselbst  die 

;    Termeogiing  mit  den  Generatorgasen  erfolgt.    Die  Verbrennungsproducte  streichen  über 

die  Feuerbrttcke  /  nach  dem  Schweissofen. 

Da  die  intensiveste  Wärme  im  vorderen  Theile  des  Ofens  stattfindet,  werden 
die  AibettsBtflcke  zur  möglichst  guten  Ausnutzung  derselben  durch  die  am  hinteren 
Ende  des  Ofens  befindliche  ThUr  g  eingesetzt  und  nach  und  nach  dem  vorderen  Theile 
ngesofaoben. . 

Die  Thttr  h  dient  zum  Herausnehmen  und  die  ThUren  %  %  zum  Verschieben  der 
ArbdtSBttteke. 

Um  das  Verschieben  der  Stücke  zu  erleichtern,  ist  die  Sohle  des  Schweissofens 
nach  der  Feuerbrttcke  zu  etwas  geneigt. 

Die  erhitzten  Gase,  welche  zum  Theil  noch  nicht  völlig  verbrannt  sind,  um- 
streiehen  nach  dem  Verlassen  des  Ofens  den  angeschlossenen  Dampfkessel  C  und 
Sdien  von  hier  aus  mit  niedriger  Temperatur  nach  dem  Schornstein. 

b.  Siemens'scher  Ofen  mit  Regenerator.  Fig.  1 — 3aufTaf.  XII  stellt 
einen  Schweissofen  mit  Siemens'scher  Regenerativfeuerung  dar.. 

Derselbe  hat  4  unter  dem  Ofen  gelegene  Regeneratoren  (7,(7,  aus  gemauerten 
Eimmem  bestehend,  welche  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  zur  Aufnahme  grösserer 
Winneqnantitäten  mit  gitterartig  in  Zwischenräumen  aufgestellten  feuerfesten  Steinen, 
MerdiDgs  behufis  besserer  Reinigung  mit  Steinpfeilern,  vollständig  ausgesetzt  sind. 

Von  den  Kammern  sind  die  mit  /  und  f  bezeichneten,  etwa  1°^,9  breiten,  für 
die  EiTwärmung  der  atmosphärischen  Luft  bestimmt ,  während  die  mit  g  und  g'  be- 
xMrseten  zur  Erwärmung  der  Gase  dienen. 

Die  Länge  aller  4  Kammern  ist  etwa  2°',2  und  die  Höhe  2°',6. 
Die  aus  dem  Schweissofen  abgehenden  heissen  Gase  ziehen  durch  je  einen 
Qu-  und  einen  Luftregenerator,  und  sobald  dieselben  hinreichend  erwärmt  sind,  leitet 
Ml  durch  Umstellen  von  Klappenventilen,  nach  Art  eines  Vierweghahnes  wirkend, 
Qu  und  Luft,  welche  vorher  2  andere  Regeneratoren  bis  zu  deren  Abkühlung  durch- 
ibidien  haben,  durch  die  erhitzten  Regeneratoren. 

Von  hier  aus  steigen  nun  die  erwärmte  Luft  und  die  Gase  nach  oben  in  den 
Sehwdssofen,  und  zwar  derart,  dass  die  Luft  und  die  Gase  von  den  einander  gegen- 
dwriiegeiiden  Seiten  des  Ofens  eintreten  und  sich  in  der  Mitte  desselben  mischen  und 
TBrimunw. 

Die  Luft  tritt  dabei  durch  die  Oeffiaungen  h  oder  K  oben  ein,  während  die 
6tM  tiefer  durch  die  Oefifnungen  t  oder  i  eintreten,  so  dass  die  auf  der  Sohle  des 
Sebweifleofens  D  liegenden  Arbeitsstücke  mit  der  atmosphärischen  Luft  thunlichst 
wenig  in  Berührung  kommen,  wodurch  die^'.Oxydation  verringert  wird. 

Je  nachdem  der  Strom  gestellt  ist,  tritt  also  die  Luft  durch  die  Oefifnungen  h 
nd  trel^  die  Gkse  durch  die  OefiTnungen  i  ein  und  die  abziehenden  heissen  Gase 
gdMn  durch  die  OefiTnungen  K  und  i  nach  den  Kammern  und  umgekehrt. 

15* 
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Die  AnordDung  der  Stromumwechselnngs-VorrichtaDg  sowie  die  Lage  der  Zs- 
und  AbleitUDgscanäle  ist  ans  den  Fig.  1,  9  und  10  anf  Tafel  XII^  zu  ersehen. 

Ans  dem  Canal  k  tritt  das  Gas  in  der  Richtung  des  Pfeils  in  den  gosseiMnifl^ 
Kasten  Ij  welcher  durch  ein  Ventil  m  mit  dem  verticalen  Rohr  n  in  Verbindnng  stati 
In  letzterem  münden  2  Rohre,  resp.  Canäle  o  und  o\  welche  mit  den  Regen 
y  und  /  in  Verbindung  stehen.    Zwischen  den  sich  einander  gegenüber  befim 
Mündungen  dieser  Rohre  ist  eine  Drosselklappe  p  angebracht^   welche  mit  der 
des  Rohres  einen  Winkel  von  45°  einschliesst.     Eine  Drehung  dieser  Klappe  am  9f 
bewirkt,  dass  das  Gas  in  das  Zweigrohr  o  oder  o'  resp.  in  den  Regenerator  g  od«/ 
eintritt. 

Der  Zutritt  der  Luft  wird  ganz  in  derselben  Weise  durch  das  Ventil  ;  ml 
Drosselklappe  r,  welche  im  Rohre  s  sich  befinden,  regulirt,  so  dass  dieselbe  dnA* 
das  Zweigrohr  t  oder  f  resp.  nach  dem  Regenerator/  oder/'  geht. 

Die  abziehenden  Gase  gehen,  nachdem  dieselben  durch  die  beiden  Kämmen 
gezogen  sind,  durch  die  entsprechenden  Zweigrohre  in  den  unteren  Theil  der  ferti- 
calen  Rohre  n  und  s,  und  von  hier  aus  in  der  Richtung  der  Pfeile  nach  dem  Gainl^ 
von  wo  aus  dieselben  nach  dem  Kamin  gelangen. 

Figuren  4—9  auf  Tafel  XU''  zeigen  eine  andere  Construction  eines  Siemeil- 
sehen  Schweissofens,  wie  solcher  auf  dem  Blechwalzwerke  Riesa  ausgeführt  ist 

Die  4  Regeneratoren  liegen  hierbei  vor  dem  Schweissofen ,  was  den  Vordd 
der  leichteren  Zugänglichkeit  bei  vorzunehmenden  Reparaturen  hat.  Im  übrigen  irt 
die  Wirkungsweise  dieselbe  wie  bei  dem  Vorbeschriebenen. 

A  ist  der  Schweissofen. 

Das  Gas  tritt  bei  a,  die  Luft  bei  b  von  oben  ein,  c  c'  sind  die  Gasregeneratom, 
d  (T  die  Luftregeneratoren. 

Zur  Regulirung  der  Stromwechselung  dienen  2  auf  den  festsitzenden  Krem^ 
platten  e  und  /  drehbare  Gussglocken,  deren  Raum  durch  eine  Wand  geschieden  iil| 
wodurch  je  nach  Bedürfuiss  die  Luft  und  die  Gase  in  die  linken  oder  rechten  Canik 
resp.  Regeneratoren  geleitet  werden  können,  und  dem  entsprechend  die  abziehendm 
heissen  Gase  durch  die  erkalteten  Regeneratoren  nach  dem  Kamin.  In  der  Zeidi- 
nung  sind  durch  Pfeile  die  Strömungen  der  Luft  und  der  Gase  angedeutet 

5)  Glühöfen.  Zum  Erwärmen  grosser  Platten  und  umfangreicher  Constn^ 
tionsstücke,  bei  denen  es  zur  weiteren  Verarbeitung  nicht  auf  Schweisshitze  ankomntf 
sondern  nur  ein  Erhitzen  bis  zur  Rothglühhitze  in  Absicht  ist ,  bedient  man  sidi  der 
Glühöfen. 

Die  Einrichtung  derselben  ist  im  Wesentlichen  dieselbe  wie  die  der  Schweiffr* 
Öfen,  doch  ist  die  Thür  zum  Einbringen  der  Arbeitsstücke  sowie  der  Herd  erheUiek 
gri^sser  und  der  Schlackenabfluss  fällt,  als  entbehrlich,  fort. 

Die  Form  des  Glühofens  richtet  sich  nach  der  Gestalt  der  darin  zu  erwärmendflf 
Stücke.  Speciell  für  die  Eisenbahnwerkstätten  handelt  es  sich  hauptsächlich  um  di0 
Erwärmung  langer  Stäbe  (Radreifen)  und  grosser  Platten  (für  Kessel  und  Feuerkasten  etc.)- 

Die  Radreifen  wurden  früher  meistens  in  ungebogenem  und  ungeschwrastes 
Zustande  von  den  Hüttenwerken  bezogen  und  bedurfte  es  zu  deren  Erwärmung  sebr 
langer  Glühöfen.  Neuerdings,  namentlich  durch  die  Einführung  der  ungeschweisitei 
(aus  einem  Stücke  gewalzten)  Stahlreifen  ist  das  Biegen  der  Reifenstäbe  nahezu  in 
Wegfall  gekommen  und  werden  auch  die  eisernen  oder  Fuddelstahlreifen  meistn 
gebogen  bezogen;  der  Vollständigkeit  wegen  ist  jedoch  in  Fig.  5—8  auf  Tafel  XB 
ein  solcher  Ofen  zum  Glühen  langer  Stäbe  dargestellt.     . 
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Der  Ofen  ist  ans  Mauerwerk  hergestellt;  im  Inneren  ist  derselbe  mit  feuer- 
beständigem Materiale  ausgesetzt,  während  aussen  eine  starke  Armirung  aus  verankerten 
goneisemen  Platten  angebracht  ist. 

Das  Brennmaterial  wird  in  die  Oefifnung  a  geschüttet,  fällt  dann  auf  den  Rost  b, 
nier  welchem  die  Aschengrube  c  sich  befindet.  Die  Flamme  steigt  über  die  Feuer- 
brücke  h  und  das  dazu  gehörige  Gewölbe,  welches  die  Enden  der  in  dem  darunter 
liegenden  Räume  g  geschobenen  Eisenstäbe  vor  zu  grosser  Erwärmung  schützt,  streicht 
dum  über  den  Herd  d  und  entweicht  durch  die  Canäle  e  und  /  in  den  Schornstein. 
Bei  t  befindet  sich  die  Thttr  zum  Einbringen  der  Stäbe,  welche  in  gewöhnlicher  Weise 
eongtniirt  ist. 

Verschiedene  andere  ähnliche  Oefen  fUr  gebogene  Reifen  sind  auf  Tafel  XVII, 
Kg.  1—9  da^estellt;  auch  sind  im  folgenden  Capitel  §  2 — 6  die  sonstigen  Vorrich- 
tongen  zur  Erwärmung  der  Radreifen  ausführlich  beschrieben. 

§  14.  Mittel  zum  Bearbeiten  erwärmter  Theile.  —  Die  zur  Bearbeitung 
erwSnnter  Theile  dienenden  Werkzenge  und  mechanischen  Einrichtungen  üben  ihre 
Wirkung  auf  das  Arbeitsstück  im  Allgemeinen  durch  lebendige  Kraft  (Stoss) ,  zuweilen 
anch  durch  Druck  (Pressung)  aus.  Bei  Anwendung  resp.  Inbetriebsetzung  dieser  Werk  • 
xeoge  und  Einrichtungen  wird  entweder  Menschenkraft  oder  die  Kraft  eines  mecha- 
nischen Motors  verwendet. 

A.  Die  bei  der  Arbeit  durch  Menschenkraft  zu  benutzenden  Werkzeuge  sind : 
Ambos,  Vorschlaghammer y    Handhammer,    Gesenkhammer,  Lochhammer, 

Setzhammer,  Ballhammer,   Versenkhammer,   Schrothammer,   Ambos- 
hömchen,  Ballstöckchen,  Abschrot,  Dome,  Richtplatte  u.  s.  w. 
Diese  Werkzeuge  sind  im  Allgemeinen  den  Eisenbahnwerkstätten  nicht  eigen- 
thtimlich,  auch  ist  in  früheren  Paragraphen  deren  schon  Erwähnung  geschehen ,  wes- 
hdb  hier  gleich  zu  den  mechanischen  Einrichtungen  übergegangen  werden  kann. 

B.  Mechanische  Einrichtungen  zum  Schmieden.  Die  Anfertigung 
grtsflerer  Arbeitsstücke,  die  Massenfabrication  geben  in  den  Eisenbahnwerkstätten  Ver- 
ubsnmg  zur  Anlage  mechanischer  Einrichtungen. 

Von  den  jetzt  nur  noch  in  vereinzelten  Fällen  vorkommenden  mechanischen 
Hlbnmem  sind  zu  erwähnen  die  sogenannten  Aufwerfhämmer  und  Schwanz- 
himmer,  deren  Hammerstiel  sich  in  einem  Drehungspunkte  in  senkrechter  Ebene 
ttf  und  nieder  bewegt  und  indirect  mittelst  einer  durch  einen  Motor  getriebenen  Trans- 
ninion,  oder  direct  durch  eine  oseillirende  Dampfmaschine  in  Thätigkeit  gesetzt 
werden.    Hinsichtlich  dieser  Hämmer  soll  hier  kurz  Folgendes  erwähnt  werden. 

Beide  Hammergattungen  bestehen  der  Hauptsache  nach  aus  dem  Hammer- 
SMeü,  dem  Hammerstiel  oder  Holm,  dem  Hammer  oder  Hammerkopf,  der  Daumen^ 
wdle  und  dem  Ambos. 

In  dem  Gerüst  findet  der  Hammerstiel  seinen  Drehungspunkt  und  Unterstützung, 
duth  die  Daumenwelle  wird  der  Hammer  in  Bewegung  gebracht,  indem  er  von  dem 
Hebedamnen  derselben  aufgehoben  und  dann  freigelassen  wird,  so  dass  er  von  selbst 
kaibfiUlt. 

Die  Aufwerfhämmer  haben  gewöhnlich  ein  Gewicht  von  150 — 300  Kilogr.  und 
JhAt  und  machen  bei  einem  Hube  von  350""  bis  500""  pro  Minute  etwa  80  bis 
160  Schläge. 

Wlüirend  der  Stiel  oder  Holm  der  Aufwerfhämmer  ein  einarmiger  Hebel  ist, 
^t  der  Stiel  der  Schwanzhämmer  einen  zweiarmigen  Hebel  von  ungleicher  Hebel- 
Üoge  dar. 
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Ad  dem  Ende  des  läDgeren  Armes  befindet  sich  der  Hammer ,  an  dem 
des  kürzeren  Armes  greifen  die  Hebedaumen  der  Danmenwelle  an^  indem 
den  Hammerstiel  niederdrücken  und  dadurch  den  Hammer  heben. 

Werden  die  Schwanzhämmer  direct  durch  eine  oscillirende  Maschine  getri« 
so  liegt  dieselbe  vor  der  Daumenwelle  des  Hammers  und  setzt  solche  durch 
Kurbel  in  rotirende  Bewegung. 

Gewöhnlich  trägt  die  Daumenwelle  des  Schwanzhammers  ein  Schwangrad. 

Das  Gewicht  der  Schwanzhämmer  variirt  zwischen  50 — t50,Kilogr.  nnd  nulr 
und  beträgt  die  Anzahl  der  Schläge  100 — 400  pro  Minute.. 

Die  Fallhämmer  oder  Daumenhämmer  kommen  in  sehr  yerschied«-, 
artigen  Constructionen  vor.  Dieselben  bestehen  der  Hauptsache  nach  ans  einem  gOK' 
eisernen  Hammergestell,  dem  Bär,  dem  Ambos,  der  Chabotte  und  der  Daumen-  dhr 
Kurbelwelle. 

Die  Bewegung  des  Hammer])ärs  wird  gewöhnlich  durch  eine  TransmiBsioii  b^^. 
wirkt,  von  welcher  die  Kraft  auf  eine,  auf  der  Daumen-  oder  Kurbelwelle  angebnflUi 
Riemenscheibe  übertragen  wird,  welche  dadurch  in  rotirende  Bewegung  versetzt  wiii 

Der  auf  der  Daumenwelle  befindliche  Hebedaumen  hebt  den  Bär  vertical  ib  M 
Höhe  und  fällt  derselbe  nach  vollendetem  Hube  auf  den  Ambos  zurück.  ' 

Der  Betrieb  der  Fallhämmer  wird  auch  wohl  in  ähnlicher  Weise  wie  M  da 
Schwanzhämmeru  durch  eine,  besonders  ftir  diesen  Zweck  aufgestellte  DampfmascUtf  j 
bewirkt.  1 

Das  Gestell  dieser  Hämmer  ist  entweder  ein-  oder  zweiständerig,  an  densdbei  j 
angebrachte  Gleitbahnen  bewirken  den  sicheren  Auf-  und  Niedergang  des  HammerUn*  ' 

Die  Daumenwelle  ist  am  Gestell  gelagert  und  sind  auf  derselben  häufig  eil,  j 
auch  zwei  Schwungräder  angebracht. 

Ambos  und  Hammerkopf  sind  in  der  Regel  zum  Auswechseln  eingerichtet 

Der  Wirkungsgrad  der   Fallhämmer  ist  besonders  von  dem  Fallgewicht  da  ^ 
Bars  abhängig,  die  Wirkung  wird  jedoch  dadurch  zu  vergrössem  gesucht^  daai  dM  ■] 
obere  Ende  des  Bars  beim  Aufgange  gegen  einen  elastischen  Körper  geschleudert  wiid, 
wodurch  der  Bär  eine  grössere  Fallgeschwindigkeit  erhält. 

In  neuerer  Zeit  sind  diese  Hämmer  theilweise  dadurch  verbessert,  dass  die- 
selben mit  einem  über  dem  Bär  befindlichen  Luftcylinder  versehen  wurden,  in  welcbeo 
sich  ein  mit  dem  Bär  direct  verbundener  Kolben  auf-  und  abbewegt. 

Der  Cylinder  ist  oben  mit  Hähnen  und  Luftklappen  versehen,  durch  weleke 
beim  Niedergange  des  Kolbens  das  schnellere  oder  langsamere  Eindringen  der  atnKH 
sphärischen  Luft  in  den  Cylinder  regulirt  werden  kann.    Der  Cylinder  ist  unten  offen. 

Werden  die  Hähne  des  Cylinders  ganz  geöff'net,  so  kann  die  Luft  beim  Nicde^ 
gange  des  Kolbens  ungehindert  in  den  Cylinder  treten,  ohne  dass  eine  Luftleere  ober- 
halb des  Kolbens  entsteht^  und  der  Hammer  übt  seine  grösste  Wirksamkeit  aus. 

Werden  die  Hähne  dagegen  z.  B.  halb  geschlossen ,  so  wird  die  Luft  beia 
Niedergange  des  Kolbens  oberhalb  desselben  verdünnt,  die  Fallgeschwindigkeit  des 
Bars  in  gewissem  Grade  gehemmt  und  die  Wirkung  verringert  und  ist  am  geringste, 
wenn  die  Hähne  ganz  geschlossen  sind.  Es  kann  auf  diese  Weise  die  Wirkung  des 
Hammers  in  gewissen  Grenzen  beliebig  regulirt  werden. 

Das  Gewicht  des  Bars  der  Fallhämmer  differirt  gewöhnlich   zwischen  50  fab 
300  Kilogr.,  die  Anzahl  der  Schläge  pro  Minute  zwischen  80  bis  200  und  mehr. 

Frictionshämmer  werden  im  Allgemeinen  nur  für  specielle  Zwecke  r» 
wendet,  werden  jedoch  in  neuerer  Zeit  auch  speciell  als  Ersatz  für  Zuschläger  in  Afr 
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weDdung  gebracht.  Der  Betrieb  der  FrictioDshämmer  wird  durch  Ableitung  der  erfor- 
dfflielieii  Kraft  von  einer  TransmisBion  bewirkt  und  sind  die  Hauptgrundzüge  dieser 
Htomer  etwa  folgende :  Zwischen  zwei  parallel  zu  einander  feststehenden  schmiede- 
dsernen  Gleit-  oder  Führungsstangen  wird  der  Hammerbär  auf-  und  niedergefUhrt. 
Die  Führoiigsstangen  sind  unten  in  der  Chabotte  und  oben  jn  anderer  entsprechender 
Weise  befestigt.  Der  Hammerbär  trägt  oben  eine  schmiedeeiserne  Stange^  welche  von 
Kkher  Länge  ist,  dass  wenn  der  Bär  auf  dem  Ambos  steht,  dieselbe  am  oberen  Ende 
TOD  iwei  Frictionsrädem  gefasst  werden  kann. 

Die  mit  der  Transmission  in  Verbindung  stehenden  Frictionsräder  sind  mit  einem 
Aoariieker  versehen^  wodurch  dieselben  beliebig  zum  Angreifen  an  die  Stange  des 
Hammerbärs  gebracht  werden  können. 

Soll  der  Hammer  in  Wirksamkeit  treten,  so  werden  die  Frictionsräder  ver- 
mttMBt  des  Ausrückers  zusammen  gerückt  und  zum  Angriff  gebracht .  wodurch  der 
Kr  in  die  Höhe  gezogen  wird.  Hat  der  Bär  eine  bestimmte  Höhe  erreicht,  so  werden 
die  Frictionsräder  ausgerückt  und  der  Bär  fällt  auf  den  Ambos  zurück. 

Durch  längeres  oder  kürzeres  Einrücken  der  Frictionsräder  wird  folglich  bis 
n  gevrissen  Grenzen ,  die  Höhe  des  Hubes  des  Hammerbärs  und  somit  die  Wirkung 
deodben  bedingt. 

DasBäi^wicht  der Frictionshämmer  variirt  gewöhnlichzwischen  50—200  Kilogr., 
die  Habhöhe  zwischen  \,2 — 2,A  Meter ^  die  Anzahl  der  Schläge  pro  Minute  etwa 
iwieciien  50 — 150  und  mehr. 

Die  Dampfhämmer  haben  in  den  Eisenbahnwerkstätten  zur  Zeit  alle  sonstigen 
mechanischen  Hämmer  nahezu  verdrängt  und  werden,  wenn  nicht  durch  Localverhält- 
mne  oder  die  Verfolgung  von  Specialzwecken  abweichende  Constructionen  bedingt 
wvden,  fast  ausschliesslich  benutzt. 

So  verschieden  auch  die  Gonstruction  der  Dampfhämmer  ist,  sind  doch  die 
wesentlichen  Theile  bei  allen  gleichartig,  namentlich: 

1)  das  Fundament,  5)  die  Ständer  (theils  einfach,  theils doppelt], 

3)  die  Chabotte  (Ambosunterlage) ,  6)  der  Dampfschieber, 

3)  der  Hammerbär,  7]  die  Steuerung, 

4)  der  Dampfcylinder,  8)  der  Hammer  oder  Obersattel, 

9}  der  Ambos  oder  Untersattel. 
Letztere  beiden  werden  nach  ihrer  Gestalt  und  Verwendung  z.  B.   Aufsatz-, 
Loeb-,  Beck-,  Schlicht-,  Rundsättel  u.  s.  w.  genannt. 

Im  Allgemeinen  lassen  sich  die  Dampfhämmer  in  zwei  Abtheilungen  bringen: 

1)  in  solche,  bei  denen  der  Dampf  nur  zum  Heben  des  Hammerbärs  ver- 
wendet und  die  Wirkung  desselben  auf  das  Arbeitsstück  nur  durch  die 
aus  dem  freien  Fall  des  Bären  entstandene  Geschwindigkeit  hervor- 
gebracht wird,  es  sind  dieses  die  Dampfhämmer  ohne  Oberdampf; 

2)  in  solche,  bei  denen  die  Wirkung  dadurch  verstärkt  wird,  dass  der  Dampf 
nicht  allein  den  Bären  hebt,  sondern  beim  Niedergänge  die  Geschwindig- 
keit desselben  und  damit  die  Wirkung  auf  das  Arbeitsstück  vergi'össert ; 
es  sind  dieses  Dampfhämmer  mit  Oberdampf. 

Die  zuerst  genannten  Hämmer  ohne  Oberdampf  sind  die  ältesten  und  wurden 
neiBt  von  Nasmyth  in  England  constrnirt;  der  Dampf  tritt  bei  diesen  Hämmern 
nur  auf  der  einen  Seite  des  Kolbens  in  den  Cylinder.  Erst  später  kam  man  darauf, 
SV  Erreichung  einer  kräftigeren  Wirkung  den  Dampf  auch  während  des  Falles  des 
ttroD  auf  die  andere  Seite  des  Kolbens  einströmen  zu  lassen.   Selbstverständlich  muss 
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bei  den  letzten  Hämmern  die  Kolbenstange  so  dick  constroirt  sein^  dass  soldie 
Einwirkung  auf  Zerdrücken ,  beziehentlich  Verbiegen  widerstehen  kann ,  wahrend 
den  Hämmern  ohne  Oberdampf,  bei  denen  die  Kolbenstange  nur  auf  absolute  F( 
keit  angestrengt  wird,  dieselbe  einen  nur  geringen  Querschnitt  zu  haben  braucht. 

Es  ist  noch  eine  andere  wichtige  Verschiedenheit  unter  den  Dampi 
welche  eine  weitere  Unterabtheilung  bedingen  würde,  wenn  nicht  die  eine  Ai 
für  die  Eisenbahnwerkstätten  ziemlich  unwichtig  wäre.    Diese  Verschiedenheit  bestaUj 
nämlich  darin,  dass  bei  denselben  entweder 

1)  der  Dampfcylinder  fest  und  unbeweglich  montirt  ist,  oder 

2)  derselbe  auf  der  statt  seiner  fest  montirten  dicken  Kolbenstange  bewq^j 
lieh  ist  und  sich  darauf  als  Bär  auf-  und  abschiebt. 

Diese  zweite  Abtbeilung  (System  Condie)  hat  zwar  manche  Vorzüge,  namat-i 
lieh,  dass  die  Massen  tief  gelegt  werden  können,  wodurch  die  Stabilität  gewmri^j 
dagegen  die  grossen  Kachtheile,  dass  die  Kolbenstange  hohl  sein  muss,  sowie  namot" 
lieh,  dass  der  Cylinder  der  Erschütterung  im  höchsten  Grade  ausgesetzt  ist,  wodonb; 
sich  die  Schrauben  und  Verbindungen  desselben  leicht  lösen  und  Störungen  wie  Bepir 
raturen  entstehen. 

Aus  diesem  Grunde  ist  diese  letzte  Unterabtheilung  fUr  Eisenbahnwerkstittai 
weniger  wichtig  und  braucht  hier  nur  die  Unterscheidung  der  Dampfhämmer  in  solda 
ohne  und  mit  Oberdampf  festgehalten  zu  werden. 

Das  System  mit  Oberdampf  gewährt  dem  System  Nasmyth  gegenüber  ds 
Vortheil  einer  verhältnissmässig  kleineren  Ständerhöhe  und  dadurch  grösserer  StabiKB« 
des  Hammers,  indem  das  Gewicht  des  Bars,  zum  Theil  in  der  dicken  Kolbenstange 
beruht  und  die  Höhe  des  eigentlichen  Bars  verhältnissmässig  eine  sehr  geringe  iit; 
dagegen  ist  bei  demselben  wegen  der  dicken  Kolbenstange  ein  grösserer  Gylindfl^ 
durchmesser  erforderlich,  da  die  Wirkung  des  Unterdampfes  nur  auf  eine  Ringflä<ie 
beschränkt  wird. 

Die  bei  den  Dampfhämmern  anfangs  allgemein  verwendete  selbstthätige  Steoenog 
ist  nicht  gleich  vortheilhaft  Air  alle  Zwecke  anwendbar,  sondern  nur  dann,  wenn  der 
Dampfhammer  lange  Zeit  hindurch,  ohne  jeden  Stillstand,  entweder  pur  schwere  oder 
nur  leichte  Schläge  auszuüben  hat.  Für  das  in  Eisenbahuwerkstätten  mehr  vorkommende 
Fertigschmieden  von  Gegenständen  ist  daher  die  selbstthätige  Steuerung  nicht  zweck- 
mässig, es  wird  dieselbe  mehr  und  mehr  durch  die  Handsteuerung  verdrängt,  um  so 
mehr,  da  erstere  ausserdem  zu  complicirt  ist  und  durch  die  Erschütterungen  des  Haa- 
mers  sehr  häufigen  Reparaturen  ausgesetzt  wird. 

In  Bezug  auf  die  oben  erwähnten  einzelnen  Theile  des  Dampfhammers  ist  Fol- 
gendes anzuführen: 

Das  Fundament  ist  mit  grosser  Sorgfalt  auszuiühren.  Dasselbe  vmide 
früher  allgemein  vollständig  elastisch  hergestellt  derart,  dass  quer  übereinander  ge- 
legte Balkenschichten,  welche  durch  starke  Schrauben  solide  mit  einander  verai- 
kert  sind,  die  Fundamentgrube  ausfüllen ;  unter  denselben  ist  auf  gestampftem  Bodei 
eine  Unterlage  von  kreuzweise  übereinander  gelegten  Bohlen  gebildet;  auf  denBalkea 
wird  das  Hammergestelle  mittelst  einer  starken  Fundamentplatte,  sowie  die  Ghi- 
botte  montirt. 

Später  hat  man  angefangen ,  entweder  die  Ständer  auf  festes  Fundament  n 
setzen,  die  Chabotte  aber  elastisch  zu  fundamentiren ,  oder  man  hat  beide  fest  durch 
Mauermassen  fnndamentirt,  wodurch  der  Schlag  ein  sehr  harter  und  wirksamer  wird, 
aber  auch  leicht  Zerstörungen  eintreten.     Bei  den  kleinen  jetzt  viel  im  GebrandM 
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befindlichen  Hämmern  ist  die  Chabotte  fest  mit  den  Ständern  verbanden  und  dadurch 
die  Wichtigkeit  der  Fundamentirung  verringert. 

Die  Chabotte  ist  ein  gusseisemer  Elotz^  welcher  schwer  genug  sein  muss^  um 
im  Schlägen  des  Hammers  den  erforderlichen  Widerstand  zu  leisten. 

Wird  die  Chabotte  aus  mehreren  Theilen  hergestellt,  so  sind  dieselben  unter- 
dnander  sehr  fest  zu  einem  Ganzen  zu  verbinden. 

Der  Hammerbär  selbst  wird  in  der  Regel  aus  Gusseisen  gefertigt,  die  zum 
Birgehörige  Kolbenstange  besteht  aus  Schmiedeeisen  oder  Stahl. 

Die  Befestigung  des  Bars  und  des  Kolbens  an  der  Kolbenstange  ist  mit  grosser 
Soigfidt  zu  bewirken.  Der  Kolben  wird  am  besten  aus  Schmiedeeisen  oder  Gussstahl 
beigestellt. 

Bär,  Kolbenstange  und  Kolben  werden  auch  wohl  aus  einem  Stücke,  aus 
Sebmiedeeisen,  Gussstahl,  oder,  was  nicht  zu  empfehlen  ist,  aus  Gusseisen  angefertigt. 

Der  Cylinder  weicht  von  deuen  der  Dampfmaschinen  nur  sehr  wenig  ab, 
mit  Ausnahme  der  Anordnung  der  Dampfcanäle  und  der  bedeutend  stärkeren  Wan- 
doBgen  etc. 

Die  Ständer  sind  grösstentheils  von  Gusseisen,  werden  jedoch  neuerdings  auch 
am  Eisenblech  angefertigt,  wobei  jedoch,  da  durch  die  Erschütterungen  des  Hammers 
Niete  und  Schrauben  sich  leicht  lösen,  auf  gute  Construction  grosser  Werth  zu  legen  ist. 

Leichte  Hämmer  werden  der  besseren  Zugänglichkeit  halber  am  besten  mit  ein- 
fiuJMQ  Ständern  construirt,  schwerere  Hämmer  wegen  der  grösseren  Stabilität  mit 
Doppels^dem. 

Bei  den  Schiebern  der  Dampfhämmer  ist  auf  möglichste  Entlastung  zu  sehen, 
dtmit  dieselben  leicht  bewegt  und  der  Abnutzung  möglichst  wenig  unterworfen  sind. 
Für  kleinere  Hämmer  wird  gewöhnlich  ein  Muschelschieber  oder  auch  ein  Drehschieber 
Terwendet,  grössere  Hämmer  werden  dagegen  anstatt  der  Schieber  mit  Doppelsitz- 
vcDtQen  eingerichtet. 

Die  Steuerung  des  Dampfhammers  muss  möglichst  einfach  und  handlich  sein. 

Der  Obersattel  (eigentliche  Hammer]  wird  im  Bären  befestigt  und  besteht 
U8  Schmiedeeisen,  Gusseisen,  oder  Gussstahl,  oder  ist  mit  einer  verstählten  Bahn 
Tenehen. 

Der  Untersattel  (Ambos)  wird  in  der  Chabotte  befestigt  und  wird  von 
gleiebem  Material  wie  der  Obersattel  gefertigt.  Für  die  verschiedenen  Specialzwecke 
<k8  Fertigschmiedens  sind  verschiedene  entsprechend  geformte  Ober-  und  Untersättel 
vortumden. 

Ueber  den  Dampfverbrauch  der  Dampfhämmer  mag  folgende  Tabelle  einige 
Anhaltspunkte  geben,  wobei  ein  Arbeitsdruck  von  4—6  Atmosphären  im  Dampfkessel 
TortoBgesetzt  ist. 

G^vidit  des  Hammers.    Kilogr.  .  . 


50 

100 

250 

500 

1000 

0.3 

0,3  . 

0,45 

0.6 

0,9 

200 

180 

180 

180 

100 

1 

2 

4 

6 

10 

2000 


1,2 


80 


18 


^^■tete  Fallhöhe  des  Hammers.  Meter 

i    AttiU  der  Schläge  pro  Minute  .  .  . 

]    Cttee  des  erforderlichen  Dampf  kes- 
lelB  nach  Pferdekräften 

Die  Dampfhämmer  werden  in  den  Eisenbahn- Werkstätten  zu  den  verschiedensten 
Sduuedezwecken  angewendet,  zur  allgemeinen  Hülfe  bei  kleineren  und  grösseren 
Sduniedestttcken^  zur  Anfertigung  von  Constructionstheilen  für  IVagen  und  Locomo- 
tiveii  etc.  9  sowie  zum  Seh  weissen  von  Packeten. 
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Zar  allgemeinen  Hülfe,  gewissennaggen  als  Ersatz  der  Zoschläger  zum  Schaif 
den  von  Zog-  and  Stossapparaten  etc.  in  Gesenken,  findet  ein  kleiner,  sogenaimli 
Sehnellhammer  von  200 — 400  Eilogr.  Bärgewicht  vortheilhafte  Verwendung. 

Fig.  4  n.  5,  Tafel  XIII  zeigt  einen  derartigen  Dampfhammer  von  250  Kikfr 
Bärgewicht  und  ist  a  die  Chabotte,  der  Hammerbär  b  ist  mit  der  Kolbenstange  c  ni 
dem  Kolben  aus  einem  Stttck  Gassstahl  gefertigt,  an  dem  einfaehen  gosaeisenii 
Ständer  d  ist  der  Dampfcylinder  e,  sowie  die  Ftthrnng/  des  Bars,  durch  Schranbai 
solide  befestigt. 

Die  Verbindung  der  Ghabotte  mit  dem  Ständer  ist  durch  Schrauben  und  Eoüi 
bewirkt,  ausserdem  aber  sind  die  Zapfen  x  z  durch  die  warm  aufgesetzten  schmiedl« 
eisernen  Ringe  y  kräftig  zusammen  gehalten.  < 

Der  Schieberkasten  g  ist  mit  dem  Cylinder  aus  einem  Stück  gegossen  und  be- 
finden sich  in  dem  Stücke  h  die  Dampfcanäle,  durch  welche  der  Dampf,  je  nadi  im 
Stellung  des  Dampfschiebers,  über  oder  unter  dem  Kolben  in  den  Cylinder  tritt. 

Die  Einströmung  des  Dampfes  in  den  Schieberkasten  erfolgt  durch  das  Biikr  i 

Der  Cylinder  ist  oben  und  unten  mit  den  aufgeschraubten  Deckeln  k  yerscbloMl 
und  ist  der  untere  dieser  Deckel,  da  der  Kolben  mit  der  Stange  aus  einem  SUkk 
besteht,  aus  zwei  Theilen  gefertigt^  welche  durch  die  Schrauben  /  verbunden  werfok 
ebenso  ist  die  Stopfbüchse  m  aus  zwei  Theilen  hergestellt. 

Der  eigentliche  Hammer  oder  Obersattel  n  besteht  aus  Gussstahl  und  wird  dnA 
Keile  im  Bär  befestigt,  der  Ambos  oder  Untersattel  o  ist  aus  gleichem  Material  geferti|| 
und  wird  durch  Keile  in  der  Ghabotte  gehalten ,  Ober-  und  Untersattel  weiden  flV 
bestimmte  Schmiedestücke  häufig  ausgewechselt  und  haben  eine  besondere  dem  Arbeith 
stücke  entsprechende  Form. 

Die  Steuerung  des  Hammers  wird  zunächst  durch  den  Hammerfbhrer  yemuttahl 
der  beiden  Hebel  p  und  q  bewirkt,  und  dient  der  Hebel  p  zur  Regulirung  der  Ds^f- 
einströmung  in  den  Schieberkasten.  Die  Bewegung  desselben  wird  durch  die  vertudi 
drehbare  Stange  r  und  die  Kurbel  s  auf  einen  Schieber  übertragen,  welcher  die  Bft- 
Strömungsöffnung  des  Schieberkastens  verengt  oder  erweitert.  Durch  Hebel  ;  wirf 
während  des  Ganges  insofern  regulirt,  als  der  Hub  dadurch  innerhalb  gewisser  GreoMi 
verstärkt  oder  verringert  werden  kann;  ebenso  wird  der  Hammer  durch  diesen Hebd 
beliebig  zum  Stillstand  gebracht. 

Die  eigentliche  Umsteuerung  beim  Gange  wird  ausserdem  durch  den  Hebdili 
welcher  bei  u  vom  Bär  mitgenommen  und  bei  v  direct  in  die  Sehieberstange  w  fgnX 
bewirkt.  Der  mit  der  Sehieberstange  verbundene  Dampfvertheilungsschieber  wird  arf 
diese  Weise  beim  Auf-  und  Niedergange  des  Bars  derartig,  bewegt,  dass  der  DiB|f 
entsprechend  unter  oder  über  dem  Kolben  in  den  Cylinder  eingeführt  wird  und  MiÜ 
Wirkung  ausübt. 

Zur  Anfertigung  schwererer  Schmiedestücke,  zum  Schweissen  grösserer  FuM 
etc.  werden  Dampf  hämmer  von  600 — 1250  Kilogr.  und  mehr  Bärgewicht  verwendet.  U^ 
selben  werden,  wie  schon  früher  erwähnt,  der  grösseren  Stabilität  halber  in  der  Bog^ 
mit  doppelten  Ständern  construirt  und  statt  der  Schiebersteuerung  eine  Ventilsteaemi 
;mit  Doppelsitz- Ventilen)  in  Anwendung  gebracht. 

Bei  Anlage  eines  Hammers  mit  doppelten  Ständern  ist  darauf  zu  halten,  dii 
der  Raum  zwischen  der  Ghabotte  und  den  Ständern  von  solcher  Grösse  ist,  dam  <& 
beim  Schmieden  beschäftigten  Arbeiter  sich  bequem  zwischen  Ständern  und  ChaböH 
bewegen  können. 

Als  Beispiel  grösserer  Hämmer  ist  in  Fig.  1 — 3,  Tafel  XIH  ein  soldier  oÜ 
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Oberdampf  and  mit  Ventilstenerang  arbeitender  Dampfhammer  von  1250  Kilogr^  Bär- 
gewieht  gezeichnet. 

Es  ist  a  die  Chabotte^  b  der  Hammerbär ^  c  die  Kolbenstange,  d  der  Kolben. 
ZwiMhen  und  auf  den  Ständern  e  ist  der  Dampfcylinder  /  befestigt  y  die  Führung  g 
dei  Bftrs  in  e  den  Ständern  angegossen. 

Der  Ventilkasten  h  ist  an  den  Cylinder  geschraubt  und  ist  %  das  Dampfeinlass- 
'  Te&til,  k  das  Auslassventil. 

Durch  das  Bohr  /  wird  der  vom  Dampfkessel  kommende  Dampf  vor  den 
Seideber  m  geführt,  durch  welchen  der  Dampfzutritt  zum  Ventilkasten  regulirt  wird, 
dmelbe  tritt  durch  das  geöffnete  Ventil  %  in  den  Canal  n  und  unter  dem  Kolben  in 
dek  Cylinder,  während  welcher  Zeit  das  Ventil  k  geschlossen  ist. 

Die  Ausströmung  des  Dampfes  beim  Rückgänge  des  Kolbens  erfolgt  zunächst 
durch  den  Canal  n,  wobei  das  Ventil  %  geschlossen  und  k  geöffnet  ist;  aus  n  kann 
der  abgehende  Dampf  daher  durch  das  Ventil  k  in  den  Canal  o  und  von  hier  in  das 
Bohr/»  gelangen  und  entweichen. 

Durch  den  im  Canal  o  angebrachten  Hahn  q^  sowie  das  im  Cylinder  ange- 
bnehte  Loch  r,  welches  mit  dem  Canal  o  communicirt>  wird  der  Hub  des  Hammers 
begrenzt. 

Durch  den  am  Bär  befestigten  Knaggen  Sy  den  Hebel  t,  die  Steuerstange  u  und 
die  ttber  dem  Ventilkasten  liegenden  Hebel  v  und  w  wird  die  Umsteuerung  des  Ham- 
mers während  des  Ganges  bewirkt.  Durch  Händel  x  wird  der  Schieber  m^  durch  y 
der  Hahn  q  bewegt. 

Ein  Beispiel  der  Fundamentirung  eines  schweren  Dampfhammers  wird  durch 
Kg.  6.  Tafel  XIH  gezeigt. 

Die  Chabotte  a  ruht  auf  dem  aus  quer  übereinander  gelegten  Holzbalken  be- 
Btehenden  elastischen  Fundament  b,  während  die  Ständer  c  auf  einem  festen  >  aus 
Steinmauerwerk  gebildeten  Fundament  d  stehep. 

Die  Fnndamentgrube  ist  an  den  Seiten  mit  den  Spundwänden  e  versehen. 

Die  Ständer  sind  auf  die  Grundplatte  /  montirt ,  welche  mit  dem  Fundamente 
Terankert  ist. 

§  15.  Gesenke  etc.  zum  Schmieden  der  Bestandtheile  fOr  Zug-  und 
Stofisapparate  etc.  —  Die  Schwierigkeit  des  Fertigschmiedens  derartiger  Schmiede- 
BtOcke^  deren  Gestalt  nicht  durch  die  bisher  angeführten  Hülfsmittel  leicht  und  genau 
paog  ausgearbeitet  werden  kann^  sowie  die  fUr  den  Locomotiv-  und  Wagenbau  er- 
fordoliehe  massenhafte  Anfertigung  der  Schmiedetheile  von  vollständig  gleicher  Form 
biben  zum  Schmieden  in  Formen  oder  Gesenken  Veranlassung  gegeben,  worüber  einige 
Bdipide  folgen. 

1)  Buffer.  Nachstehende  Fig.  1  (p.  236]  stellt  eine  Vorrichtung  zum  Schweis- 
ten  der  Bufferhttlsen  dar.  Das  zu  verwendende  Hülsenblech  wird  an  beiden  zu 
whweissenden  Kanten  c  abgeschärft,  auf  einer  Biegemaschine  gebogen  und  in  Schweiss- 
Ube  auf  das  Hom  a  gebracht,  der  Stempel  b  wird  hierauf  der  Einwirkung  von  Ham- 
■eraehUgen  ausgesetzt. 

Das  Gesenk  Fig.  2  (p.  236)  dient  zum  Schmieden  der  in  die  Hülse  zu  schweis- 
Noden  vorderen  Führung  der  Bufferstange.  Der  Stift  a  besteht  aus  Stahl  und  markirt 
deo «Mittelpunkt  des  in  die  Fuhrungsplatte  zu  schlagenden  Loches. 

Das  durch  Fig.  3  (p.  236)  dargestellte  Gesenk  bezweckt  die  Fertigstellung  des 

^taches  der  Bufferhülse.    Nachdem  das  Flantscheisen  c  kreisförmig  gebogen  und 

Enden  desselben  zusammengeschweisst  sind,   wird  dasselbe  zur  Erzielung  einer 


kreisrnndeD  Fonn  und  eines  pasBenden  [dem  ätuaeren  Dnrcbmeeser  der  BvfferbtllBe«! 
sprechenden)  inneren  Durchmeesers  in  das  Gesenk  b  gebracht  und  der  Dorn  a  äafk 

trieben.       Ik( 


dem  oben  angeführten  Oesenk  Fig.  2  fertig  geschmiedet  nnd  darauf  gelocht  ist 

Fig,  3.  Fig.  4.  I 

J  J^ ^ ^_l     ' 


Durch  Fig.   5  wird  ein  Gesenk  znm  Schweissen  des  Flantschringes  c  auf  i 
BafferhOlae  dargestellt.    Es  wird  zn  diesem  Zwecke  der  Flantscb  c  warm  aaf  <üe  Blli 
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inogeo  und  beide  Theile  gleichzeitig  in  Scbweieshitze  versetzt  in  das  Gesenk  a  ge- 
bneht,  iriUirend  der  Dorn  b  darauf  der  Einwirknng  eines  Dampfhammers  direct  ans- 
'gBKtst  wird. 

Im  Geeenk  Fig.  6  {p.  236)  wird  die  zur  Bufferstossscheibe  zu  verwendende  rnnde 
Lippe  (wenn  die  Bufferscheibe  mit  der  Stange  zusammengeschweisBt  und  nicht  genietet 
•trden  soll)  von  entsprechender  Form  ansgescbmiedet.  Dureh  den  Stahlzapfen  a  wird 
^ddueitig  eine  balbkogelfltnnige  Vertiefung  in  die  Scheibe  gepresst,  welche  zu  dem 
^teren  Änschweissen  der  Stange  dient. 

In  der  durch  Fig.  7  (p.  236]  dargestellten  Vorrichtung  findet  dae  Znsammenechweis- 
m  der  Bafferstange  mit  der  Scheibe,  unter  Anwendung  eines  Dampfhammers,  statt.  Die 
Bileistaiige  wird  zuvor  an  einem  Ende,  in  einem  Bnndgesenk,  zu  der  erforderlichen 
Stbfce  abgesetzt,  das  an  die  BnfferBcheibe  zu  schweiBsende  dickere  Ende  durch  eine 
hSBiga  Hitze  vom  rund  abgebrannt  and  mit  der  Bnfferecheibe  in  das  Gesenk  getrieben. 

Zur  Erzielung  einer  gleichmässigen  Länge  aller  Bufferstangen  werden  dieselben 
hiii  Schweissen  mit  dem  unteren  Ende  in  den  Fnss  a  gesetzt. 

Dnrch  Fig.  7 — 9,  Tafel  XUI  wird  eine  auf  der  Ghabotte  eines  Dampfhammers 
ugebrachte  Vorrichtung  zum  Schmieden  und  AnachweisseD  von  Bufferscheiben  daiv 
lotellt.  E^  ist  a  die  Chabotte,  in  welcher  oben  der  Schlitten  b  gefUhrt  wird;  der 
äeUitten  trägt  das  Gesenk  c,  durch  den  Hebel  d  und  die  Zugstange  e  kann  das  Ge- 
nk  DDter  den  Hammerbär  gezogen  und  der  Einwirknng  desselben  ausgesetzt  werden. 
Hit  Hälfe  der  im  Gesenke  befindlichen  LScher  g  kann  dasselbe  während  des  Schmie- 
dou  HU  Schlitten  beliebig  gedreht  und  abgehoben  werden.  Flg.  9. 

Gesenk  Fig.  8  dient  znr  WOl- 
\mf  der   Bufferscheiben   und    muss  *"*■  *■ 

Uertiei  die  Fläche  a  der  vorderen,  die 
Fliehe  b  dagegen  der  hinteren  Ab- 
nodmig  der  zu  weihenden  Theile  ent- 
^edten. 

Vig.  9  stellt  ein  Gesenk  zum 
Angtanchen  einer  Scheibe  an  die 
Bufferrtange  dar.  Die  Stange  wird 
n  diesem  Zwecke  an  den  Stellen  b 
Bd  r  lu  passender  Stärke  abgesetzt, 
lilumd  das  obere  Ende  die  ursprttng- 
Ü^  Stärke  des  RondeieenB  behält 
■nd  der  Einwirkung    eines    Dampf- 

^HUDOB  ausgesetzt   wird.     Die   auf  ' 

die»  Weise  fertiggcBtellte  Bufferstange  wird  mit  Hülfe  der  daran  befindlichen  Scheibe 
H  die  BufferstofiSBcheibe  gemetet  oder  geschraubt  und  findet  das  Geaenk  daher  nur 
U  des  ans  zwei  Theilen  beBteheuden  Bufl'erstangeu  Anwendung 

2}  Schraabenknppelungen  Durch  einen  Ballhammer  a,  Fig  10  (p  238), 
iriid  das  zur  Schranbenspindel  zu  benutzende  Rnndeisen  m  der  Längenmitte  mit 
omn  halbrunden  Loch  versehen,  welches  zum  Änschweissen  des  Kugelarmes  erfor- 
daüdi  i^ 

.  Im  Gesenk  Fig.  IJ  {p.  238)  wird  der  Kugelarm  an  einem  Ende  aufgestaucht  und 
dwnfaus  der  Hand  in  das  erwähnte  Loch  der  Spindel  geschweisst. 

Du  Gesenk  Fig.  12  (p.  238]  bezweckt  die  Bildung  der  äusseren  Form  der  Augen  der 
K^fielangBbtlgel  durch  Eintreiben  in  dasselbe,   nachdem  das  zu  dem  BOgel  zu  ver- 
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wendende  Flach--  resp.  Rnndeisen  an  beiden  Enden  dnreh  EinschweiBsnngen  venHii 
und  die  Form  der  Augen  annähernd  durch  Schmieden  aus  der  Hand  gebildet  ist 

Der  Stift  a  dient  zum  Körnen  des  zu  bohrenden  Loches  des  Angea. 

Auf  der  Form  Fig.  13  erfolgt  das  Biegen  der  Btlgel,  nachdem  die  Augen  da 
selben  gebohrt  sind. 

Die  Form  ¥nrd  mit  Hülfe  des  Ansatzes  a  auf  dem  Ambos  befestigt  ^  das  dm 
Auge  des  Bügels  auf  den  Zapfen  b  gesteckt,  welcher  mit  dem  Lioche  c  genau  oom 
spondirt ;  der  Dom  d  wird  in  c  getrieben,  sobald  der  Bügel  um  die  Form  gebogen  iä 

Fig.  11 
Fig.  11. 
Fig.  10. 


I 


Die  durch  Fig.  14  dargestellte  Form  dient  in  ähnlicher 
Weise  zum  Biegen  der  etwa  geschwungenen  oberen  Seitentheile 
(Scheeren)  der  Schraubenkuppelungen,  wobei  a,  &,  c  und  d  die- 


Fig.  13. 


Fig.  14. 


selben  Zwecke  wie  dh 
bei  Fig.  13  erUntari« 
erftillen. 

3)  Znghakei. 
Unter  einem  Dampfhi» 
mer,  Fig.  15  (p.  Ufl 
wird  der  (am  besten  ai 
einer  Luppe)  zu  schde 
dende  Zughaken  in  d 
Form  d  gebracht  und  dient  das  Rnndeisen  c ,  welches  von,  der  inneren  Rundung  dl 
Znghakens  entsprechender,  Stärke  sein  mnss,  unter  demselben  Hammer,  in  der  in  d 
Figur  angegebenen  Weise,  zum  Eintreiben  der  Rundung  e. 
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Fig.  15. 


Pig.  16. 


Id  der  Schmiedeplatte  a,  Fig.  16,  erfolgt  das  Biegen  des  ZngbakenB,  in 
SehweiBBhitze ,  am  ein  der  Bakenform  entsprecheDd  geformtes  Stück  Stahl  h,  naeli- 
dw  die  Rnndung  e  anter 
im  Dampfhammer  fertig 
ÖBgetrieben  und  der  Ha- 
kn  aoB  der  Hand  fertig 
^hmiedet  ist. 

[Hierbei  sei  be- 
■erkt,  dMS  lam  Fertig- 
Khmieden  der  Zoghaken 
Im  jeltt  selten  Gesenke 
arAnwendang  gebracht 
mden,  da  darcb  die 
Tiden  Tersehiedenen  Gon- 
rtndioDea  dieser  Haken 
die  Stahlgeeenke  im  Ver- 
liUtniBS  sa  koBtapielig  werden  wUrden. 

Die  Spitze  c  des  Hakens  wird  ii 
fit  8di]2ge  des  Vorhammers  gerichtet. 


Wasser  etwas  abgekühlt  and  dann  anf  diese 


Fig.  ir 


■v  ta^eschlagen,  von  der  Hand  fertig  geschmiedet  und  mit  einem  Loche  versehen  ist. 

In  dem  Qesenk  Fig.  IS  werden  die  Nothkettenklobeo  mit  Hülfe  einn  Dampf- 
"•lUi  fertig  geschmiedet,  nachdem  dieselben  ans  Walz-  oder  gest^Iageoem  Kand- 
*iM  n^  vorgesdimiedet  sind. 

Flg.  19  »Mit  ein  Qesenk  zntn  Fertigachmieden  des  Aoges  der  Kothkettenkloben 
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dar,  falls  der  Kloben  ans  der  Hand  und  nicht  im  Gesenk  (wie  in  Fig.  1 8  angegebei) ' 
fertig  geschmiedet  wird. 

Mit  Httife  der  Vorrichtang  Fig.  20  (p.  239)  findet  das  Biegen  der  Nothkettca- 
glieder  statt.  Das  Hom  a  wird  anf  einem  Ämboe  befestigt,  das  zn  biegende  Son^ 
eisen  hinter  den  Arm  b  gebracht  und  nm  a  get)ogen. 

Das  hierzu  zn  verwendende  Rnndeisen  wird  zuvor  anf  einer  Scbeere  in  ge- 
eignete Längen  geschnitten. 

Anf  dem  Hom  a,  Fig.  21  (p.  239),  wird  das  Schweissen  der  Glieder  aoige- 
fllhrt,  die  zuBammenznechweisensden  Enden  der  Glieder  werden  vorher  abgeschiift 
and  zusammengebogen. 

5)  Locomotivkolben.  Von  den  Gesenken  etc.  zum  AusBchmieden  schmiedo- 
eisemer  Dampfkolben  fttr  Locomotiven  (der  sog.  schwedischen  Constmction]  mOgea 
hier  folgende  Erwähnung  finden. 

Das  Gesenk  Fig.  22  besteht  ans  dem  aus  zwei  Hälften  znsammengesetztei 
Hinge  a,  welcher  von  einem  kräftigen  ans  einem  Stttcke  bestehenden  Ringe  i  nm- 
schlossen  wird. 

Die  sich  beiflk- 
rendcD  Ringflächai  vn 
a  nnd  b  sind  sehwiik. 
coniBch  zu  machen,  d»- 
mit  der  geschmiedeto. 
EolbenkSrperleielitUi : 
dem  Gesenk  gebobw 
werden  kann,  fmm- 
muBs  die  Hohe  A  tei 
Ringe  gleich  derHühl 
des  zn  Bchmtedenda 
Kolbens  sein  Dnh 
die  i  onnscheibe  e  wU 

dem  Kolben  die  in  der  Figur  punktirt  angedeutete  Gestalt  gegeben.    Die  Anwffli4BB| 
dieses  Gresenkes  ist  kurz  folgende : 

Nachdem  die  zum  Kolbenkörper  zu  benutzende  Luppe  unter  dem  Dampfbatniifr 
zu  einer  den  Dimensionen  des  Kolbens  entsprechenden  ruuden  Scheibe  ansgeachmiedit 
ist ,  wird  dieselbe  in  Schweisshitze  befindlich  in  das  Gesenk  gebracht  und  mit  dff 
Forroscheibe  c  bedeckt,  welche  letztere  hierauf  der  Wirknng  eines  Dampf hanuDOi 
auszusetzen  ist,  auf  welche  Weise  der  aus  einem  Stack  bestehende  Kolben  Fig.  S 
gebildet  wird. 

Dasselbe  Gesenk  findet  in  gleicher  Weise  Anwendung  fUr  die  ans  zwei 
zu  fertigenden  Kolben,  Fig.  24.  auch  wird  das  Zusammenschweissen  der  beiden  Kolbn- 
theile  in  den  Schweissflächen  ä d  in  diesem  Gesenke,  jedoch  ohne  Anwendnng  te 
Formplatte  c,  bewirkt.  Hierbei  sei  bemerkt,  dass  die  Flächen  vor  dem  ächweiHOii 
zur  Erzielnng  eines  guten  Aufeinanderliegens ,  abzudrehen  sind  und  eine  der  heidia 
Kolbenplatten  mit  dem  Loche  e,  zam  Entweichen  der  Luft,  zu  versehen  ist. 

6)  Locomotivacfaslager.  Zum  bchmieden  der  Achslager  für  Locomottni 
werden  imter  anderen  folgende  Gesenke  resp.  Fonnen  in  Anwendung  gebracht. 

Der  entsprechend  starke  eiserne  Cylinder  A,  Fig.  25  (siehe  folgende  Seite), 
dient,  unter  directer  Einwirkung  eines  Dampfhammers,  zum  Absetzen  nnd  Streoka 
der  zur  Verwendung  kommenden  Luppe  a  von  der  Breite  b  des  zn  schmiedenden  Lagn. 
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tte  Lappe  wird  in  diessr  Weise  an  Iieideii  Enden  anf  die  Hohe  h'  abgesetzt,  vrälirend 
du  BÜttlere  Tbeil  derselben  die  nnprangliche  HBhe  h  beibehält.  Das  Absetzen  und 
Strecken  findet  in  der  Bichtnng  der  Pfeile  statt. 


Flg.  25. 


Fig  26 


f^  \^ 

~^w 

Das  gtus- 
tiHne  Gesenks, 
Rg.  26,  dient  eur 
Aibringnng  der 
nitlielien  Ftlh- 
nagilösten  e  des 
l«gen  and  ist  za 
tiama  Zwecke 
ht  Aibntutttck 
iidw)£itte,  nach  Linie  c  c,  zn  darcbschneiden, 
■0  (hai  die  beiden  gleichen  Lagerhälften  d  d  ge- 
wonnen werden,  welche,  in  Schweisahitze  versetzt, 
uter  Benntzung  eines  Dampfhammers  nach  ein- 
■ader  in  das  Gesenk  B  getrieben  werden,  wodurch 
>di  die  FUfarnngsleisten  e  e  bilden. 

In  dem  gasseisemen  Gesenk  C,  Fig.  27, 
fadet  das  ZosammenschweiBsen  der  beiden  Lager- 
Ufioi,  in  den  Flächen  //,  statt. 

Darob  die  Formptatte  D,  Fig.  28,  wird 
der  obere  Oelbehälter  g  des  Lagers  in  den  Körper 
ptridien,  zn  welchem  Zwecke  das  Arbeitsstück 
«itder  in  das  Gesenk  C,  Fig.  27,  geschoben  and 
&  Fonnplatte  mit  der  geraden  Oberfläche  der 
bwiAug  «nea  Dampfhammers  aoegesetzt  wird. 

Eine  VorriobtoDg  zum  Bande 


Fig  27 


von  Ringen  wird  dnrch  Fig.   29  and  30 


a  a  ist  eine  anf  einem  Fundament  gelagerte  gusseiserne  Richtplatte,  welche  in 
'c  Kitte  ein  Loch  zur  Aufnahme  des  conischen  Bolzens  d  hat ,  b  b  sind  4  Kreis- 
■(■ata,  welche  zusammengelegt  im  Mittelpunkte  ein,  dem  conisehen  Bolzen  d  ent- 
VMkendes  Loch  bilden,  dnrch  die  Matter  c  wird  der  mit  Gewinde  versehene  Zapfen 
'  in  die  S)he  und  zwischen  b  b  gezogen,  wodurch  dieselben  in  den  Pfeilrichtungen 
'  getrieben  werden.     Um  die  äussere  Peripherie  der  Segmente  b  b  wird 
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der  zu  roDdende  Ricg  gelegt  nnd  die  Mutter  <•  angezogen.  Ftlr  grOBSere  oder  kleinen 
Ringe  werden  die  Segmente  b  b  durch  dergl.  mit  entsprechend  grösBerem  oder  kleinerea 
Radius  ausgewechselt. 

§  16.     Hchniiedepressen.   —  Zum  Auasdimieden ,   ÄusstreckeD   kleinerer  Gt- 
genstände ,    Kund-   und   Quadrateisen    etc. ,    werden  in  grüaseren  Werkstätten  in  v 
einzelten  Fällen  Schmiedem  aschiuen  angewendet. 

Tafel  XIV,  Fig.  1  und  2  stellt  eine  derartige  Maschine  dar:  a  ist  das  goa- 
ciserne  Gestell,  in  welchem  die  mit  den  Riemenscheiben  b  versehene  Welle  ■-  gelagert 
ist.  Die  in  d  geführten  Stempel  e  werden  durch  die  Esceutrics_/  auf  und  nieder  bs- 
wegt.  Die  den  Arbeitsstücken  als  Unterlage  dienenden  Gesenke  g  werden  in  h  gehalten 
nnd  geführt,  durch  die  Handräder  r,  die  conisehen  Räder  k  nnd  die  Stirnräder  /  sini 
die  Gesenke  vertical  verstellbar  i  dieselben  können  fttr  bestimmte  Eisenformen  und 
Dimensionen  ausgewechselt  werden. 

Mit  dieser  Einrichtung  ist  gleichzeitig  eine  Scheere  m  Terbunden,  welche  )■ 
gleicher  Weise   wie  die  Stempel   e   bewegt  wird;    durch   dieselbe  werden  die  a 
schmiedeten  Gegenstände  (Stitbe]   erforderlichen  Falls  von  Länge  geachuittcn 

Zur  Fabrikation  von  Schraubenmuttern  künuen  in  grossen  Werkstätten  Mutter 
Press-Maschinen  benutzt  werden. 

Eine  solche  Maschine  ist  auf  Tafel  XIV,  Fig.  3—^6  gezeichnet.  Von  der  rotirend« 
Welle  u  wird  zunächst,  durch  das  Exeenlric  b  und  die  der  Länge  nach  verstellhu 
Schubstange  c,  der  Doppelbebel  <l  in  Bewegung  gesetzt,  wodurch  der  Schieber  *■  du 
der  darin  befindhehe  Stempel  f  auf  und  nieder  bewegt  wird- 

Ausserdem  wird,  durch  das  auf  der  Welle  a  befindliche  Excentric  y  und  d 
Stangen  /',  der  Schieber  /  und  gleichzeitig  der  in  demselben  befestigte  Stempel  k  a 
und  nieder  bewegt.  Die  Führung  der  beiden  Theile  e  und  i  wird  durch  an  dfl 
Maschinengestell  entsprechend  angebrachte  Gleitbahnen  /  bewirkt.  Durch  den  Stemp 
/  wird  der  auf  der  Matrize  m  ruhenden  Mutter  n  die  sechskantige  Form  ertfaeij 
während  der  Stempel  k  das  erforderliehe  Loch  in  dieselbe  presst. 

Der  Canal  o  fllhrt  die  aus  den  Mutterlöchern  gepressten  Punzen  ab. 

Bei  Anfertigung  einer  grossen  Anzahl  derjenigen  gleichartigen  Stücke,  weW 
bei  den  Locomotiven  und  Wagen  vorkommen,  ist  schon  seit  längerer  Zeit  das  B 
streben  darauf  gerichtet  gewesen,  die  Herstellung  auf  einfacheren  Wegen,  als  es  d 
Schmieden  in  Gesenken  etc.  ist,  vorzunehmen,  und  zwar  hat  man  nach  dem  Vorgi 
von  Haswell  dieses  dadurch  zu  erreichen  gesucht,  dass  man  Schmiedepresat 
eonstruirte  und  die  Stücke  unter  hohem  Drucke  in  Formen  presstc.  Das  Verfahn 
hat  sich  auch  insofern  vorzüglich  bewährt,  als  es  gelungen  ist,  selbst  compliou! 
Gonstructionstheile  unter  Anwendung  geeigneter  Formen  in  viel  kürzerer  Zeit  und  l 
erheblich  billigeren  Preisen ,  als  solches  auf  andere  Weise  geschehen  könnte ,  ben 
stellen.  Es  ist  dabei  noch  der  Vortheil,  dass  das  Eisen  durch  das  Aaspressen  in  i 
Formen  eine  der  Constrnction  des  Arbeitsstückes  entsprechende  sehnige  Textur  b 
kommt  and  gegen  Bruch  grössere  Sicherheit  bietet,  als  es  sonst  der  Fall  ist.  Es  t 
dieses  bei  wichtigen  Tbeilen  der  Locomotiven,  Kreuzköpfen  etc.,  von  Bcdeatuq 
Ausserdem  fallen  die  Stücke  alle  ganz  übereinstimmend  aus  und  sind  nach  Entfernni 
der  Formnäthe  so  sauber  und ,  wcnu  die  Formen  richtig  waren ,  genan  von  Maai 
dass  auch  hierin  ein  grosser  Vortheil  liegt  und  viele  Theile,  welche  sonst  von  Gm 
eisen  gefertigt  wurden  und  deren  Anfertigung  von  Schmiedeeisen  grosse  Schwien 
Reiten  bereitete,  Jetzt  anstandslos  von  diesem  letzteren  Materiale  gefertigt  WQr4 
kSimeii. 
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Ledder  darf  die  ConstractioD  der  Scbmiedepressen  bis  jetzt  eine  vollendete  nicbt 
gtninnt  werden,  da  sn  denselben  sehr  häsfig  BrUche  Torkommea,  welche  die  Kosten 
der  Herstellung  verthenern  and  zu  StCrongen  Veranlassung  geben.  Anch  ist  die  Her- 
Mdlong  der  Formen,  welche  bei  complicirten  Stücken  ans  vielen  Theilen  znsammen- 
(ctebt  werden  rattssen,  eine  sehr  schwierige  und  sind  auch  diese  der  ZerstOmng  sehr 
ntSTworfen. 

Diese  beiden  Uebelstände  sind  es,  welche  die  weitere  Verbreitung  der  Schmiede- 
jitnen,  die,  wie  erwBhnt,  anch  nor  dann  zur  Verwendung  kommen  kOnnen,  wenn 
mit  gleichartige  Gegenstände  gleichzeitig  herzastellen  sind,  sehr  gehindert  haben. 

In  Fig.  7  nnd  8  der  Tafel  XIV  und  den  nebenstehenden  Figuren  31  und  32  ist 
nt  solche  Presse  dargestellt. 

Fi«.  31. 


Pig.  31. 


a  iatflin  horizontaler  Dampf- 
efHiider. 

(  Regulator  fUr  den  grossen 
Sditber  des  Gylinders  a. 

e,  e  Kolbenstangen  des  Cy- 
bden  a,  welche  HOnchkolben  in 
in  beiden  Saug-  nnd  Drnck- 
puBpen  d,  d  bilden. 

«,  e  SangrOhren  der  Pnm- 
ytki,  d. 

f,  f  L&ftrecipienten  zur 
Btgafinmg  der  Arbeit  der  Pum- 
p«  d,  d. 

ff,  ff  ZnleitnngsrOhreD  ftlr 
dtt  in  den  KQrper  der  Presse  h 
utgeslossene  Wasser. 

A  KOrper  der  Fresse  aus 
Omdsen ,  bestehend  ans  zwei 
■Ixr  dnander  gestellten  Cylmdem 
1b  mtem  Cylinder  bewegt  sich 
fa  Kolben  t,  welcher  eigentlich  schmiedet,  im  obem  der  Gegenkolben  k,  welcher  zur 
Bibng  des  Kolbens  i  dient 

l,  l  Bleuelstangen  zur  Verbindung  der  beiden  Kolben  i  und  k 

m  Cbabotte  des  Amboses,  welche  den  KOrper  der  Presse  mittelst  4  eiserneo 
BUntrlgt. 

»,  n  Röhren  ans  Gnsseisen,  in  einem  StUcke  mit  dem  KQrper  der  Presse  h 
BVMHä;  dieselben  leiten  das  Wasser  von  den  Pumpen  d,  d  za  den  Presscjlindem 
nd  Toa  den  Presscylindem  zum  Reserroir  o. 

P,  p  Stangenventile,  welche  die  Communieation  zwischen  den  Pumpen  d,  d  nnd 
fc  IVÖm,  ferner  zwischen  der  Presse  und  dem  Reservoir  Offnen  und  schliessen. 

q,  r  Hebel  zur  Handbabang  der  Stangen  obiger  Ventile- 

I,  a  (Fig.  7,  Tafel  XIV)  kleine  Dampfcylinder,  welche  vennittelst  BlenelsUngen 
■f  die  loBseraten  f^den  der  Hebel  q  und  r  wirken. 

0  Reeerroir,   welches  das  Wasser  der  Presse  aufnimmt,  wenn  der  Schmiede- 
Ubeo  hinanfsteigt.    Indem  man  den  Dampf  nnter  einem  Kolben,  welcher  sich  im 
r  o  befindet,  wirken  l&sst,  kann  man  das  Wasser  in  den  Presscylinder  treiben 
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and  Bo  den  Kolben  bis  aaf  den  zu  scliuiieilcnden  Gegenstand  binabsteigen  lassei 
Dnrch  die  Wirkung  der  Pumpen  d,  et  wird  der  Druck  vollendet. 

l  Reservoir,  welches  das  Speiaewasser  der  Pumpen  d,  d  liefert  und  zuglcii 
das  Uber^Ussigc  Wasser  des  Apparates  o  aufnimmt. 

Nehmen  wir  an,  dass  der  Sehmiedekolben  i  am  höchsten  Pnnkte  seines  flatM 
angelangt  ist ,  und  dass  sich  das  zu  schmiedende  8tllek  mit  den  Matrizen  oder  Q| 
senken,  welche  ihm  die  Form  geben  sollen,  auf  seinem  Platze  am  Ambos  befindet,! 
stellt  man  die  Ventile  p,  p  so,  dass  sie  die  Communication  zwischen  dem  Reservoir 
und  dem  Cyliuder  der  Presse  oder  des  Schmiedekolbens  (  ötfaen ;  dann  lässt  mau  d 
Dampf  auf  den  Kolben  des  Reservoirs  o  wirken.  Das  durch  diesen  Kolben  hinaa 
getriebene  Wasser  macht  deu  Schmiedekolben  k  rasch  hinabgehen,  bis  er  die  Matria 
iider  das  zu  schmiedende  Stück  berührt,  welches  auf  diese  Weise  einen  Druck  erleid« 
der  der  aufgewendeten  Arbeit  entspricht.  Nun  wird  die  Stellung  der  Ventile  ;»,/)  vi 
ändert,  um  den  Presscylinder  mit  den  Pumpen  (/,  (/  in  Communication  zn  setzen.  I 
Kolben  des  Reservoirs  o  hört  zn  arbeiten  auf,  und  man  lässt  den  Dampf  in  deu  grusi 
Cylinder  a  ein,  um  die  Pumpen  der  hydraulischen  Presse  auf  den  Schmiedecylindei 
bis  zum  Maximum  des  Druckes,  den  man  erreichen  kann  oder  will,  wirken  zn  b 

Nun  stehen  die  Apparate  so,  dass  die  Pumpen  auf  den  Gegenkolbcn  k  alle 
wirken,  und  dass  der  Presscylinder  mit  dem  Reservoir  o  communicirt.  Nun  ist  i 
Schmiedekolben  i  in  seine  ursprüngliche  Stellung  zurlickgefUhrt  nnd  wird  in  di« 
Stellung  durch  das  unter  dem  Qegeukolben  zurückbehaltene  Wasser  oder  nöthigenft 
durch  Verkeilung  erbalten.  Durch  die  Handgriffe,  mittelst  welcher  mau  den  Schmied 
külben  herabgeheu  macht,  entleert  man  auch  zugleich  den  Cylinder  des  Gegenkolbei 

In  dieser  Maschine  kann  der  Druck,  welcher  dem  Wasser  in  der  Presse  erth( 
wird,  392  Atmosphären  erreichen ,  und  da  der  Kolben  der  Presse  einen  Durchmesi 
von  515""  hat,  so  beti'ägt  der  durch  Wasser  auf  die  obere  Fläche  dieses  Kolbfl 
auBgellbte  Druck  843000  Kilogr. 

Die  gepressten  Theile  bedürfen  nur  der  Abnahme  der  Formnäthe,  welche  W 
beim  Gusse  durch  die  Fugen  der  Form  entstehen. 

)(  17.  Werkzeaginaschineu  und  Torrichtnugeii  etc.  —  Ueber  die  erforda 
liehen  Arbeitsmaschinen  etc.  ist  das  Allgemeine  schon  oben  im  §  7  angefUhrt.  | 
dieselben  mit  Ausnahme  weniger  von  der  sonst  üblichen  Construction  nicht  abweicb« 
und  über  die  abweichenden  unten  bei  der  Besprechung  der  Specialwerkstätten  4 
Nathige  bemerkt  ist,  so  erübrigt  nur,  einige  Bemerkungen  zu  machen. 

An  Gebläsen  ist  in  der  Regel  nur  eines  vorbanden;  die  Windleitungen  1a« 
eich  ohne  erheblichen  Nachtheil  durch  Canäle  oder  Rohre  von  Blech  auf  grosse  I 
fortführen.  Das  Gebläse  wird,  insofern  die  Betriebsmascbine  nicht  zu  abgelegen  sitd 
ist,  an  diese  gehängt,  es  wird  in  oder  an  der  Schmiede  eine  Dampfmaschine  angelei 
durch  welche  dann  ausser  dem  Gebläse  noch  die  Werkzeugmaschinen  in  der  Scbnii« 
betrieben  werden. 

Der  Betrieb  der  Dampfliämmcr  erfordert  eine  reichhche  Dampfproduction , 
der,  wie  in  §  13  angeführt,  die  abgehenden  Gase  der  Schweissöfen  thunlichst  nut 
gemacht  werden  können. 

Auf  Keservekessel  ist  Bedacht  zu  nehmen ,  um  bei  Reparaturen  nicht  in  Vi 
legenbeit  zu  kommen. 

Neuerdings  legt  man  häufig  die  sämmtHcben  Kessel  zusammen  und  fUhrt  i 
Dampf  in  gut  umwickelten  und  gegen  Abkühlung  geschützten  Röhren  den  eini 
Verbraacbsstellen  zu. 
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Krahne  und  Hebevorrichtungen  müssen  in  sämmtlichen  Schmiedewerkstätten 
ToAanden  sein.  Die  Bewegung  grosser  zu  schweissender  oder  zu  bearbeitender  Arbeits- 
Mke  an  den  Feuern  geschieht  durch  kleine  Wandkrahne^  auch  wohl  durch  eine 
asf Verbindungsträgem  bewegliche  Laufkatze.  Die  Bewegung  der  Kessel  etc.  geschieht 
nreekmässig  durch  einen  oder  zwei  über  den  Werkstätten  liegende  Lauf  krahne ;  auch 
faden  Terlheilte  freistehende  Erahne  mit  mechanischer  Bewegung  zweckmässige  Ver- 
irasdung. 

Von  den  Werkzeugmaschinen  sind  Schleifsteine  in  allen  Werkstätten  erforder- 
fieh,  während  die  Verwendung  der  übrigen  sich  ungleich  vertheilt  und  namentlich  die 
KeBsdsehmiede  den  grOssten  Theil  beansprucht. 

Gleise  zur  Communication  und  Wasserleitung  sind  überall  zweckmässig. 
§  18.    Hanptschmiede.  —  Die  Hauptschmiede  enthält  die  Schmiedefeuer,  die 
crferderiichen  Sehweiss-  und  Glühöfen,  sowie  die  mechanischen  Hämmer  und  dient 
nr  Anfertigung  der  Constructionstheile. 

In  kleinen  und  mittleren  Werkstätten^  in  denen  überhaupt  nur  eine  Schmiede 
whuiden  ist,  enthält  dieselbe  natürlich  auch  alle  diejenigen  anderen  Einrichtungen, 
wriehe  in  den  nächfolgenden  Paragraphen  abgesondert  behandelt  sind ;  dieselben  sollen 
Mer  aber  Torläufig  übergangen  werden. 

Die  Schmiedefeuer  werden  in  der  Regel  derart  gestellt,  dass  deren  Seiten 
ptiaDel  mit  den  Wänden  der  Gebäude  laufen;  in  einzelnen  Fällen  werden  die  frei- 
Menden  Feuer  auch  wohl  um  einen  Winkel  von  45°  verdreht  gestellt,  oder  unter 
einen  anderen  Winkel  nach  Maassgabe  der  Sachlage. 

Im  Allgemeinen  werden  die  Feuer  paarweise  aufgestellt ;  die  freistehenden  Feuer 
ah  Doppelpaare,  enthalten  also  4  einzelne  Feuer. 

Bei  ganz  kleinen  Schmieden  werden  die  Feuer  je  nach  der  Sachlage  an 
einer  Wand  aufgebaut. 

Etwas  grössere  Anlagen  können  zweckmässig  in  der  Weise,  wie  solche 
Rg.  Ij  Tafel  XV  angiebt.  angelegt  werden. 

Die  Schmiedefeuer  a  a  sind  paarweise  an  den  beiden  Längswänden  in  ange- 
ONseeaer  Entfernung  aufgestellt,  die  Ambosstöcke  h  b  stehen  dabei;  zwischen  den 
Ftaera  finden  die  Hammerböcke  c  c  an  den  Wänden  Platz.  Die  Windleitung  d  d  ver- 
sweigt  sich  als  gemauerter  Canal  nach  den  Feuern  und  mündet  an  denselben  in  guss- 
Wme  Bohre.  In  der  Mitte  zwischen  den  Schmiedefeuem  wird  zweckmässig  ein  kleiner 
Dunpfhammer  e  mit  Oberdampf  aufgestellt,  welcher  den  Dämpf  durch  einen  ausser- 
Ub  der  Schmiede  gelegenen  Kessel  empfängt.  Derselbe  ist  von  den  umliegenden 
fewn  leicht  zugänglich  und  erfüllt  seinen  Zweck,  als  Ersatz  für  Zuschläger  zu 
Aaen,  in  dieser  Weise  am  besten.  Das  Gleis  //  führt  von  aussen  in  die  Schmiede 
ttd gestattet,  Wagenladungen  voll  Kohlen,  Eisen,  beziehentlich  fertige  Arbeitsstücke 
Amt  ZQ  ent-  oder  beladen. 

Die  Giebelwände  des  Gebäudes  bleiben  frei  und  nehmen  Feilbänke  wie  Schraub- 
>Weke  zur  vorläufigen  Bearbeitung  geschmiedeter  Stücke  auf. 

Wie  leicht  erklärlich,  ist  diese  Ali;  der  Disposition  nicht  gut  anwendbar,  sobald 
ei  rieh  um  Anlage  einer  grossen  Anzahl  von  Feuern  handelt,  da  die  Länge  des  Ge- 
Ittidee  zu  gross  werden  würde ;  es  wird  daher  nöthig,  die  Breite  zu  vergrössem,  und 
irtinPig.  6,  Tafel  XV  ein  Beispiel  einer  mittelgrossen  Anlage  gegeben. 

In  derselben  ist  die  eine  Wand  mit  paarweise  construirten  Schmiedefeuem  be- 
Mit,  K^Uirend  im  Innern  ausserdem  die  Doppelpaare  aufgestellt  sind ;  die  Schmiede- 
feaer  sind  mit  a  a  bezeichnet,  die  Ambosstöcke  b  b  stehen  in  der  Nähe  derselben. 


246 


Thkodor  Büte. 


Die  Hamraerböcke  <■  p  eind  zQui  Theil  zwischen  den  Wandfcuern  angebracLl 
zum  Theil  freistehend  awiBcheii  den  Feuern  als  verBchobenea  Quadrat,  von  welchen 
jedem  Feuer  die  ihm  zagekehrte  Seite  gehört. 

Die  Windleitung  d  d,  welche  in  die  ThUr  i  eingeführt  wird,  verawdgt  sid 
nach  den  Feuern. 

In  der  Mitte  zwischen  4  Feueranlagen  ist  ein  kleiner  Dampfhammer  e  auf 
gestellt,  ebenso  wie  solches  bei  der  früher  beschriebenen  Anlage  der  Fall  war;  ansser 
dem  ist  aber  ein  Schweissofen  bei  /  and  ein  grösserer  Dampfhammer  bei  h  aufgestellt 
welcher  letztere  hauptsächlich  fllr  die  dem  Schweissofen  entnommenen  Packete  tK 
bestimmt  ist,  jedoch  auch  für  grössere  Arbeitsstücke  den  gewöhnlichen  .Schmieden  n 
Verfügung  steht.  Der  Schornstein  des  Bcbweissofeus  liegt  aussen  an  der  Wand  boi  j 
An  der  freien  Wandfläche  sind  bei  k  Feilbänke  anfgestellt  und  können  eoich 
aach  Bedürfnis»  weiter  vermehrt  werden;  mit  /  /  sind  die  ächraubstöcke  daran  bc 
zeichnet. 

Die  in  Fig.  6  dargestellte  Anlage  ist  nur  beispielsweise  gezeichnet  und  kao 
je  nach  BedHrfniss  noch  mehr  aueeinandergeiiogen  oder  zusammengedrückt  werdei 
Wenn  aber  auch  darin  ein  gewisser  Spielraum  bleibt,  ao  ist  es  doch  nicht  thnntidl 
für  das  ßedürfniss  vou  Anlagen  der  grössten  Art,  in  denen  50—1110  und  mehr  Schmiedt 
fener  erforderlich  sind ,  die  Art  der  Disposition  zu  adoptiren,  ohne  grosse  Längen  i 
erreichen.  Es  ist  daher  bei  diesen  nöthig,  noch  mehr  in  die  Breite  zu  geben.  Hiei 
mit  ist  zugleich  eine  Aenderung  der  Dacbconstraction  zu  verbinden  und  sind  die  Däcfai 
durch  Säulen  zn  stützen,  wobei  zugleich  zur  Gewinnung  der  nfithigen  Lichter  auf  aui 
gedehnte  Anlage  von  Oberlichtem  Rücksiebt  zu  nehmen  ist. 

Eine  derartige  Anlage  der  grössten  Art  ist  in  Fig.  5,  Tafel  XV  dt 
gestellt.     In  dieser  Schmiede  laufen  2  Reiben  -Ifache  Schmiedefener  a  a  freisteM 
entlang,  sowie  an  der  einen  Wand  eine  Reihe  'ifachcr  Scbmiedefeaer  b  b,  die  aofl 
Wand  ist  mit  Schweissofen  //  besetzt,  deren  Schornsteine  g  g  ausserhalb  It« 
Neben  jeder  Reihe  Schmiedefeneru  läuft  eine  Reihe  kleiner  Dampfhämmer  e  e,  aBiJ| 
dem  ist  bei   den  Schweissüfen    ein    schwerer  Hammer  h   aufgestellt.     Die  Ai 
stücke   i  i  und  die  Hammerbörte    c  c  sind   in   den  Werkstätten  entsprechend 
theilt.     Durch  ein  Gleis  d  d  können  Wagen  in  die  Schmiede  von  beiden  Seiten 
geführt  werden. 

§  19.  Federxch  miede.  —  Da  die  Federn  der  Eisenbahnfahrzeuge  dnrch 
lastung,  gewaltsame  Einwirkungen  und  durch  die  Veränderung  des  Oeftigea  vi« 
schadhaft  werden,  so  ist  die  Wiederherstellung  schadhafter  nnd  Anfertigung  nefl 
Federn  ein  wichtiger  Zweig  der  Eisenbahn  Werkstätten.  Die  Federn  bestehen  abgeseh 
von  den  aus  Gummi  hergestellten  im  Allgemeinen  entweder  ans  solchen  Blattfedei 
welche  den  Drnck  auf  die  breitere  Fläche  empfangen  und  aus  einer  grtisseren  ,\na 
zusammengelegter  Blätter  besteben  ,  oder  aus  den  Spiralfedern ,  welche  durch  Ai 
Wickelung  eines  Blattes  hergestellt  sind  und  dem  Drucke  auf  der  hohen  Kante  «i 
gesetzt  werden.  j 

Die  Herstellung  derselben  ist  folgende: 

I.  Blattfedern.  Die  gewatzten  Blätter  werden  kalt  auf  das  den  einii) 
Lagen  entsprechende  Maass  abgehauen  und  kommen  dann  in  die  Federschiniede, 
selbst  sich  die  einzelnen  Operationen  wie  folgt  aneinander  reihen : 

1)  Das  Abspitzen  der  Blätter  an  den  Enden  vermittelst  einer  Stossmaai 
nach  vorhergehendem  Anwärmen  der  Blattenden  in  Schmiedefenen 
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2)  Das  Nacharbeiten  der  Blätter  und  das  Rollen  der  Augen  an  den  Ober- 
blättern  im  Schmiedefeuer. 

3)  Die  mechanische  Bearbeitung  der  Blätter  durch  den  Schlosser  und  durch 
die  Bohr-  und  Fraismaschinen. 

4)  Das  Biegen  der  Federn  nach  der  Form  des  vorgeschriebenen  Kreis- 
segments. Die  Blätter,  welche  im  gewöhnlichen  Wärmofen  bis  zur  Dunkel- 
rothwärme ^gebracht  sind,  werden  mittelst  einer  Presse,  welche  durch 
Menschen-  und  Dampfkraft  betrieben  wird,  zwischen  2  gusseisemen 
Blocken  gepresst,  deren  Form  der  Krümmung  entspricht,  welche  die 
Feder  erhalten  soll. 

5)  Das  Härten  der  Blätter  ist  eine  Operation,  welche  Uebung  und  specielle 
Kenntniss  des  Stahls  erfordert.  —  Das  gute  Gelingen  der  Härtung  hängt 
wesentlich  von  der  Uebung  und  Geschicklichkeit  des  Arbeiters  ab.  — 
Die  den  Blättern  zu  gebende  Wärme  darf  in  keinem  Falle  die  Kirsch- 
rothhitze Übersteigen.  —  Man  härtet  jetzt  vielfach  in  warmem  Wasser 
von  ca.  25°  R. 

6)  Das  nun  folgende  Anlassen  bezweckt,  die  Härte  der  Blätter,  welche 
bei  der  vorhergehenden  Operation  zu  gross  wurde,  auf  das  richtige  Maass 
zu  reduciren.  —  Zu  dem  Ende  werden  die  Blätter  in  Oefen  von  gleicher 
Construction  wie  die  Härteöfen,  jedoch  von  bedeutend  niedrigerem  Hitze- 
grad, bis  zur  himmelblauen  Anlassfarbe  erwärmt,  und  bleiben  bis  zum 
völligen  Kaltwerden  auf  dem  Boden  liegen. 

Durch  das  Härten  wird  die  gebogene  Form  der  Blätter  mehr  oder  weniger 
Teiftndert  und  müssen  deshalb  die  einzelnen  Lagen  einer  Feder  aufeinander  gepasst 
wefdoi.    Dies  geschieht 

7)  durch  das  Richten  auf  Ambosen  mittelst  schwerer  Handhämmer  direct, 
oder  mittelst  Setz-  und  Vorschlaghämmer. 

Die  so  znsammengepassten  Blätter  werden  durch  die  Schlosser  verputzt  und 
genimgt,  und  die  nun  fertigen  Federn  unter  einer  Dampfpresse  oder  durch  eine  Feder- 
pTobinnaschine  auf  die  vorgeschriebene  Belastung  durchgedrückt  und  thunlichst  einige 
Male  aof-  und  abgeschwungen.  Eine  gut  gearbeitete  Feder  darf  sich  nach  der  Ent- 
Itttang  nur  um  einige  Linien  setzen.  —  Etwaige  beim  Härten  fehlerhaft  gewordene 
Blitto  werden  bei  dieser  Probe  brechen  und  müssen  durch  neue  ersetzt  werden. 

n.  Spiralfedern.  Die  Reihenfolge  der  Operationen  bei  Anfertigung  der 
Spnlfedera  Air  Buffer  und  Zugapparate  ist  dieselbe  wie  bei  den  Tragfedem. 

Das  Zuspitzen  der  an  den  Enden  verdünnten  Blätter  geschieht  unter  einem 
Vamk  Dampfhammer  von  etwa  350  Kilogr.  Fallgewicht,  oder  durch  eine  excentrische 
WalM. 

Zum  Wickeln  der  Blätter  dient  eine  Wickelmaschine,  die  durch  Hand  oder 
Diinpf  betrieben  wird. 

Eine  vollständige  Federschmiede  muss  sämmtliche  der  erwähnten  Operation 
gekSrige  Werkzeuge  und  Vorrichtungen  enthalten,  während  diejenigen  Werkstätten, 
ii  deuen  nur  kleinere  Reparaturen  vorgenommen  werden,  selbstverständlich  einfacher 
e^geriehtet  sein  können. 

Holzschnitt  Fig.  33 — 35  (siehe  folgende  Seite)  stellt  einen  Ofen  zur  Fabrikation 
der  Blattfedern  dar.  Auf  dem  Roste  a  wird  das  Heizmaterial  verbrannt ;  die  Gase 
fMehen  über  die  auf  dem  Herde  b  liegenden  Federblätter,  welche  durch  die  Thür  c 
eugdegt  werden.    Der  Schieber  d  dient  zur  Regulirung  des  Zuges. 


Die  Thor  c  lat  durch  einen  Hebel  e  iü  bewegen,  und  \or  dem  Roste  befind 
eich  ein  Kinscbttttloch  / 

Fig  li  Holzschmtt 

Fig.  36— 3S   p.H 
zeigt  einen  äbnlieh 
OfeD  ftlr  die  Bent 
Inng    der    Spiral 
dem.     Der  Rost  il 
mit  a  bezeichnet,  U 
Herd  mit  b.  die  TOR 
derc    ThUr    mit  d 
ausser  dieser  befiv 
den  sicbandemOfei 
nocli   zwei  Oeffnun 
gen  (/  (/  zur  Bcob 
acbtang  der  einge 
setzten  Federn,  nm 
um  dieselben  von  diesen  erreicben  zu  küinien 
Die   Heizgase  gehen   zur  besseren  Ana 
nntznng  der  Wärme  und  gleichmässigeren  Ei 
wärmnng  des   Ofens   durch   die  Caoäle  e  e  i 
den  unteren  Raum  //  und  von  dort  in  i 
Schornstein. 

Bei  selbst  gut  äusgefährten  Oefen  tH 
schriebeuer  Construction  tritt  der  Uebels 
hervor,  dass  ein  gleichmässigee  Erwilrmen  1 
ger  Federblätter  nicht  ganz  erreicht  werden  kanj 
da  dieselben  an  dem  dem  Küste  zugekehrte 
Ende  trot?  geneigter  <  tfendecke  stet«  frflhi 
glllbend  werden  ils  am  anderen  und  zur  Ei 
lingung  einer  thunlichit  gleicbmitssigen  014 
e  umgekehrt  werden  mtlssen  '^ 

Holzschnitt  lig  J1  — 41  p  2^10  leig 
einen  FederfclltbofeD  wel- 
cher iadie8PrBe?iehnnggOD' 
sfigere  Keiultate  geliefert  bN 
(Siebe  \uf'4atz  des  Obenfl 
chiuenmcisters  H  Klifl^ 
im  \  Heft  des  Organs  ftl 
die  Fortschritte  des  Eu<en 
IST'S)  Bei  dl! 
Uten  liegt  der  Kost  t 
der  LaugKseite  desselb 
so  dass  die  Flamme  quer  Über  der  Heid  streicht  und  statt  eines  kostspiel 
Sohornsteines  ist  das  vorhandene  GebUse  in  Benutzung  genommen 

Wie  aus  den  Zeicbnungen  ersichtlich  ragt  der  Ofen  mit  dem  \orderen 
A  durch  die  Wand  B  der  Werkstatt,  um  Baum  und  die  Kosten  der  Garnitur 
sparen.     Mit  der  LUngsseite'c  lehnt  er  sieb  gegen  den  vorspringenden  bei  HerBl 
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der  Ofe&anlage  berati  Torhandenen  Scbmiedescbonutein  a,  mit  welchem  er  doreb 
mm  Beitlicb  eingebrocbeDen  Canal  b  in  Verbindnng  gebracbt  iit,  beboä  AbfUbnmg 
itt  dem  Ofen  entströmenden  Raacbes. 
Durch  die  ganze 


Unge  des  Ofens  ist 
n  Rost  e  gesogen, 
iMMD  Stftbe  nnr  6 
Ml  7~  TOD  einander 
■tferat  sind.  Unter- 
yb  des  Rostes  li^ 
enl50-"  weites  Bobr 
4,  wdehea  bei  gleicher 
Ud^  wie  der  Rost 
m  oberen  Theil  der 
«Tttodrischen  Wan- 
iMag  mit  einer  Menge 
radii]  eingebohrter  LOcber  rcrseben  ist 
Fig.  37. 


Fig.  36. 


HoasBBtab  ^  Veo  der  natUrliclieii  Grlfsw- 


In  dies  Rohr  mündet  das  Windleitungsrohr  e  ein,  in  welches  zur  Regulirung 
In  WmdzntrittB  ein  Hahn  n  eingeschaltet  ist.  Beim  Oeffnen  dieses  Regulirbahns 
itrCDit  der  Wind  zunächst  in  das  grosse  Rohr  d  und  durch  die  Oeffnangen  desselben 
nter  den  Rost. 

Bti  gleicher  Grösse  nnd  Vertheilung  dieser  Oefinnngen  entsteht  am  vorderen 
Ende  des  Rostes  ein  etwas  lebhafterer  Windzug  als  am  hinteren,  weil  der  Dmck  mit 
der  Abgabe  der  Lnft  unterwegs  abnimmt,  indessen  ist  dies  bei  der  Lage  des  Abzags- 
onali  nicht  schädlich.  Seitlich  rom  Rost  erbebt  sich  der  Herd  ff,  welcher  dnrch  die 
Atbeitstbttr  /  beschickt  wird.  Durch  die  geneigte  Lage  desselben  ist  ein  inniges  An- 
i^BHgen  der  Flamme  an  die  Sohle  beabsichtigt.    [Fig.  39  s.  p.  250.) 

Zwischen  dem  Herd  nnd  dem  Fuchs  m  ist  eine  Ghamottewand  A  eingeführt, 
wckhe  im  unteren  Theile  mit  DurcbgangsOfFnnngen  o  o  ftlr  die  Oase  versehen  ist. 
D»  Grösse  dieser  Oeffaungen  entspricht  der  Grösse  der  Rostlücken  nnd  des  Schom- 
■Whi  und  werden  die  Flammen  bei  gleicher  Vertheilang  und  gleichem  Querschnitt 
dicMrOe^nngen  gezwungen,  sich  gleichmässig  über  den  Herd  zu  verbreiten  und  so- 
la eine  gleicbmtlssige  Erwfirmnng  der  Arbeitsstücke  zu  bewirken.  Wenn  indessen 
te  Sthomstmn,  wie  im  vorliegenden  Falle,  so  hoch  ist,  dass  er  anf  den  Lnftzng  er- 
bdtBelien  E^flnss  Übt,  so  müssen  die  am  Schornstein  näher  liegenden  Oefinnngen  der 
Zwisdienwand  entsprechend  enger  gemacht  werden,  um  eine  Compensation  za  be- 
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wirken,  wobei  nicht  nur  die  Stärke  des  Zuges  im  Schornstein,  sondern  aacb  di 

desselben  zu  berUcksichttgea  ist. 

Um  das  richtigi 
diuni  der  Glühhitze  leic 
sicher  zn  erkennen ,  i 
ArbeitethUr  mit  einer 
Glasscheiben  r  geschk 
Oeffnung  versehen.  D: 
Hälfte  dieser  Glasscbe: 
wcisf) ,  die  andere  rotb 
rothe  Farbe  des  Glast 
spricht  derjenigen  Pari 
Stahles,  bei  welcher  di 
tung  vor  sich  geben  mi 
welche  durch  Versncbe 
genau  festgestellt  ist.  iF 
Das  unter  den  Ri 
eilte  itohr  (/  ist  am  l; 
Ende  mit  einer  Klapp 
schlössen,  welche  eine 
gung  des  Rohrs  von 
und  Asche  gestattet. 

Der  Aschenfall  ibi 
einen       luftdichten      T 
schlnss  •/  vor  dem  Enti 
der  durch   das   Windrol 
tretenden  Luft  geschUtzl 
Unter  dem  Ofen 
Kohlenbehälter  p  angeb 
Zur  Besteigung  de 
behufs  Ausfuhrung  ioDei 
paraturen  ist  am  biuterei 
ende  eine  Lehmwand  t 
filgt.   welche  sich  leicl 
fernen,  resp.  erneuern  I 
Es  mag  hierbei  z 

erwähnt   werden,     dass  zur   Abkühlung    der  glühenden   Federlagcn   sich  dich 

Ofen  ein  Ktlhlfass  befindet,  welches  mehr  hocb  als  breit  ist,  einen  steten  Kalti 

znflass   von   unten   und   einen  Warmwasserabtluss   im   oberen  Theil   gestattet   a 

diese  Weise  eine  stets  gleichbleibende  Temperatur  des  Härtewaseers  in  den  t( 

denen  Böbenschichten  zulässt. 

Die  nicht  an  die  Federn   abgegebene  Wärme   lässt  sich    mit  Vortheil   i 

wärmung   von  Arbeitsräumeu   benutzen,   indem   die  Gase  in   liegende  Rühren 

werden  künnen. 

Natürlicher  Weise  lässt  sich  die  abstrümende  Wärme  auch  für  Kesselhei 

und   andere   industrielle  Zwecke,    zur  Nachhülfe  schlecht  ziehender  Scbornstei 

dergleichen  mehr  ausnutzen. 

Von   den  Maschinen  zum  Probiren  der  Federn  giebt  es  eine  grüssere 
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ibwächender  Constnictionen ;  dieselben  werden  im  XI.  Capitel  §  6  näher  beschrieben 
ind  darch  Abbildungen  erläutert. 

Die  sonstigen  Einrichtungen  der  FederBchmiede  weisen  in  den  verschiedenen 
WakstiUten  Abwüchnngen,  wie  solche  durch  die  Erf^rangen  oder  Ansichten  der 
Ailnter  oder  Werkmeister  sich  herausgebildet  haben,  nach. 

Eine  Vorrichtung  zum  Biegen  einzelner  Federblatter  mOge  hier  noch  Platz  finden. 
N^enstehende  Figuren  42 
nd  43  stellen  dieselbe 
du.  2  gnsseiseme  Sttto- 
iaaa  dienen  zur  Lage- 
img  Ton  2  Walxen  i  h', 
nn  denen  die  untere 
toll  eine  Eurhel  c  ge- 
drdt  werden  kann;  die 
otm  Walze  b'  Utest  sieb 
dirch  den  Hebel  d  vennit- 
tebt  der  Verbindungs- 
ubeeren// heben.  Zwi- . 
Kbeo  die  Walzen  wird 
lOffold  das  zu  biegende 
(nribmte  Blatt  als  ein 
»li  Lehre  dienendes  fer- 
ligH  nidit  erwärmtes 
Blitt  g  gelegt;  durch 
OrehcD  der  Kurbel  c  werden  beide  Blätter  durch  die  Walzen  gezogen  und  das  warme 
Federbltö  dadurch  gerichtet.  Die  obere  Walze  wird  dabei  durch  das  Gewicht  e  be- 
idiwert.i) 

§  20.  Kesselschmiede.  —  Nur  wenige  der  grosseren  Eisenbahnhauptwerk' 
■ttttai  haben  besondere  Kesselschmiederäume,  da  die  Anfertigung  neuer  Dampfkessel 
lehen  in  denselben  betrieben  wird  und  die  Reparatur  der  Kessel,  beziehentlich  die 
Aafatigang  von  neuen  Fenerkasten  und  die  Auswechselung  einzelner  Kesselplatten, 
Bcisteiis  in  den  Räumen  ftir  Reparatur  der  Locomotiven  vorgenommen  wird.  Im 
Ittttmn  Falle  bilden  eine  Lochmaschine,  Scheere,  Blechbiegemaschine,  einige  Bohr- 
■HchiDen,  femer  Vorrichtungen,  um  die  Kessel  zu  heben  und  zu  wenden,  sowie  Feuer 
IUI  Nieten,  eventuell  ein  Glühofen  die  Ausrüstung. 

Eine  Kesselsuhmiede  für  grosse  Hanptwerkstätten,  in  denen  die  Anfertigung 
gm  neuer  Kessel  vorgenommen  werden  soll,  erhält  zweckmässig  eine  rectangnläre 
Foni.  An  dem  einen  Giebelende  werden  die  erforderlichen  Werkzeugmaschinen  anf- 
KMellt  mit  Ausnahme  von  Bohrmaschinen,  welche  an  den  Wänden  vertheilt  sind. 

Eine  Blechkanteubobelmaschine  ist  zum  sauberen  Planiren  der  später  zu  Btem- 
■ndea  oder  stumpf  vor  einander  stossenden  Kanten  zweckmässig.  Fig.  7  und  S, 
1^  XVI  stellt  eine  solche  nach  der  Constmction  von  Zimmermann  in  Chemnitz 
^-  Die  Schrauben  a  a  dienen  zum  Festklemmen  der  zu  hobelnden  Platten.  Die 
S^iporte  h  h  bewegen  sich  auf  der  SupportfUhrung  der  Platte  entlang,  bei  dicken 
I'litteii  trägt  jeder  Support  einen  Stahl,  dUnne  Bleche  werden  mit  nur  einem  Stahl 


-■a 

Flg.  42. 
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^  Ehw  eia&chere  Voirichtnng  zum  Biegen  der  Federbltttter  Ist  Moh  fan  3.  Bude,  5.  C&- 
l"*!,  I  s  bewkrieben  und  abgel>ildet. 
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gehobelt,  und  feblt  der  zweite  Support  bei  vielen  Maschinen  ganz.    Nach  Beendig^ 
des  Laufes  dreht  sich  der  Stahl  und  schneidet  auch  auf  dem  Rückwege. 

Zum  Richten  von  Blechen  dienen  Blechrichtinaschinen ,  von  denen  eine  dnrd 
Fig.  4  und  5,  Tafel  XVI  dargcBtellt  ist.  Das  Blech  passirt  zwischen  den  obera 
Walzen  a  a  a  und  den  unteren  h  h  und  wird  dadurch  hin  und  her  gebogen,  wpdnnj 
die  Beulen  entfernt  werden.  Auf  die  Kanten,  welche  eich  unbehindert  hin  und  lier 
biegen  können,  wirkt  die  Maschine  nicht  so  eingreifend  wie  auf  die  Flächen. 

Eine  Blechbiegeniaschine  zum  Biegen  gekrllmmter  KeKselplatten  ist  durch  Fi(r.  1 
nnd  3,  Tafel  SVI  dargestellt.  Das  Blech  musa  zwischen  den  beiden  unteren  Wallen  h» 
und  der  oberen  Walze  b,  welche  durch  die  Regulirung  c  r  einander  genähert  werda 
können,  durchgehen  und  nimmt  eine  der  Stellung  der  Walzen  entsprechende  KrBiii- 
mnng  an. 

Eine  conibinirte  Blechscheere  und  Lochmaschine  ist  auf  Tafel  XVI  in  Fig.  ( 
dargestellt. 

Zur  Seite  liegt  die  durch  Riementransmission  a  bewegte  Uebersetzung  Ä,  weide 
durch  eine  Welle  mit  Excentric  oberhalb  auf  die  Seheere  c  und  unterhalb  auf  die  Locb- 
maschine  d  wirkt.  Bei  grüsseren  Maschinen  der  Art  liegt  die  Riementransmiasinn  und 
Räderllbersetzung  in  der  Mitte ,  auf  der  einen  Seite  ist  dann  die  Seheere ,  auf  ia 
andern  die  Lochmaschine  angebracht,  welche  durch  2  excentrische  Scheiben  bewqt 
werden . 

Die  Übrigen  Werkzeugmaschinen,  welche  in  der  Kesselschmiede  vorkommen, 
sind  denen  in  anderen  Theilen  der  Werkstätten  ähnlich. 

Zur  Bewegung  der  schweren  Lasten  länft  entweder  über  der  ganzen  WerksBüM 
ein  I.aufkrahn,  welcher  Bewegung  nach  allen  Richtungen  gestattet,  oder  es  sind  in 
Inneren  in  zweckmässiger  Vertheilung  Krahne  mit  Anslegem  aufgestellt,  welche  di* 
Bewegung  der  Arbeitsobjecte  vermitteln.  Zweckmässig  ist  es,  diese  Krahne  dnrd 
Transmission,  welche  hei  den  erstgenannten  Krahnen  an  der  Wand  hinläuft  und  nenff- 
dings  vielfach  durch  sehr  rasch  laufende  dltnne  ;15""":  Taue  oder  Drahtseile  hergestellt 
wird,  bei  den  letztgenannten  Krahnen  aber  durch  Wellen,  welche  unter  dem  FuBsWei 
liegen,  gebildet  wird,  mit  einem  contiunirlich  arbeitenden  Motor  in  Verbindung 
bringen,  in  welchem  Falle  dann  jederzeit  die  Bewegung  der  schwersten  StUcke  dnrA 
wenige  Arbeiter  geschehen  kann. 

Zum  Erwärmen  der  zn  kränipelnden  Fa^onplatten  mUssen  niedrige  Feuer  tot» 
banden  sein,  sowie  eine  grosse  Anzahl  von  gusseisemen  Chablonen  und  Letarm 
zur  Erleichterung  des  Biegens. 

Die  zu  erwärmenden  Niete  werden  entweder  in  transportable  Sehmiedeeudi 
gebracht,  oder  es  sind  besondere  Oefen,  in  denen  die  Niete  in  L'Jeher  oder  Spaltet 
derart  eingesteckt  werden ,  dass  nur  die  zn  verarbeitenden  Enden  sich  erwännffli 
während  die  Köpfe  kälter  bleiben,  vorhanden.     (Stehe  Fig,  1  auf  Tafel  XVI.) 

Das  Vernieten  der  Kessel  dnrch  mechanische  Kraft  ist  in  den  Eisenbahnwerk' 
Stätten  im  Allgemeinen  nicht  eingeführt.  Dasselbe  geschieht  dadurch,  dass  der  Kop^ 
Setzer  entweder  direct  durch  die  Kraft  eines  Dampfkolbens  angepresst  wird,  oder 
solches  durch  eine  Uehersetnung  geschieht. 

j^  31.  Weichenschiiiiede.  —  Die  Weichen  und  Herzstücke  sind  einer  starköl 
Abnutzung  unterworfen  and  erfordert  die  Reparatur  und  Erneuerung  derselben  rt^ 
massige  Arbeit.  Die  Anfertigung  neuer  Theile  wurde  l'rllher,  als  die  Privatindnstril 
nur  wenig  entwickelt  war,  auch  in  den  Eisenbahnwerkstätten  besorgt,  withrend  neuef- 
dings  grössere  Quantitäten  von  vielen  Bahnen  an  Unternehmer  zur  Herstellung  üb» 
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wioeD  werdes.     Je  nach  dem  Verfahren,  welches  in  dieser  Beziehung  Platz  greift, 
wild  die  WeichenBchmiede  grosser  oder  kleiner  hergestellt. 

Insofern  das  Hobeln  der  Weichenzangen  nicht  in  der  allgemeinen  Dreherei  ge- 
ichieht,  mnss  dieselbe  mit  starken  Hobelmaschinen  anagerttstet  werden.  BohrmasobineD, 
vroitnell  auch  SchranbenschneidemaBchineo ,  Schmiedefener  mtlssen  vorhanden  sein; 
HB  Gleis  wird  zweckmässig  in  die  Werkatätte  geführt  oder  daneben  gelegt.  Schranb- 
iUKske  nebst  zagehörigen  Feilbänken,  Böcke  zum  Auflegen,  Schwelleu  etc.  bilden  die 


Neben  der  Werkstätte  muss  ein  grüsserer  Platz  frei  gelassen  werden,  am  Weichen 
uanunenlegen  zn  kOnnen,  anch  rorräthige  Schienen  etc.  za  lagern. 

Mit  der  Weichenschmiede  kann  die  Reparatur  and  Herstellong  anderer  Theile, 
ib  Telegraphen,  Barrieren,  Drehscheiben  etc.,  verbanden  werden. 

I  22.  Besondere  EinrielitDngen  zd  rericliiedenen  Arbeiten.  —  Aasser  den 
in  den  vorhergehenden  Paragraphen  erwähnten  grösseren  Specialeinricbtiingen  werden 
loch  ftlr  besondere  Arbeiten  kleinerer  Art,  welche  in  der  Schmiede  vorkommen  oder 
damit  zasammenhängen,  Specialeinriehtangen  hergestellt. 

Es  mögen  in  dieser  Beziehang  hier  die  Vorrichtangen  znm  Schweiasen  eiserner 
Sederohre  nnd  zum  Härten 'der  aas  Eisen  angefertigten,  anf  der  Oberfläche  za  ver- 
■Sbleitden  Theile  Erwähnang  finden. 

Das  Anschnhen  der  Siederohre,  welche  nach  einmaliger  Benntznng  mit  neaem 
Vonehnh  verseben  werden  mttssen,  lässt  sich  in  einem  grossen  Fener  nicht  gnt  her- 
itelleu,  da  hierbei  nnr  eine  ganz  begrenzte  Hitze  hergestellt  werden  darf  nnd  die  Rohre 
■itht  dorch  Verbrennen  nntaaglich  gemacht  werdeo  dtlrfen. 


Fig.  M. 


Fig.  *5. 


Maaasatab  =>  Vio  der  natürlichen  Qröaae. 

Fig.  46. 


^ 


Figur  44  and  45  zeigen  eine 
Ueine  za  diesem  Zwecke  aaf  ein 
uderes  Feser    aufgebaute    Ein-      p^w— 
riehtoDg. 

Fig.  44  ist  die  Vorderan- 
wtit,  Fig.  45  die  Seitenansicht.  Zwischen  den  beiden  Wangen  c  c  ist  in  der  Mitte 
*»  Kimialer  Raum  d,  welcher  das  Brennmaterial  und  die  beiden  zn  sehwcissenden 
BolueBden  aufnimmt;  die  Dttse/,  welche  den  Wind  znltlhrt,  hat  eine  schmale  höbe 
Oeftinng,  damit  eine  kurze  Hitze  erzielt  wird.  Der  leichte  Hammer  Fig.  46  dient 
WB  Ziuammenhämmem  der  Enden,  wodurch  die  Schweissung  während  des  Verwei- 
*••  im  Feuer  bewirkt  wird;  man  kann  zweckmässig  vorfier  einige  Male  vor  Stirn 
Pgen  das  Vorschuhende  schlagen  und  durch  Eintreiben  der  Rohre  in  einander  die 
SeiiiTOBsuug  vorbereiten. 

Das  Einsetzen  von  Arbeitsstücken  aas  Eisen  geschieht,  wie  oben  erwähnt, 
n  den  Zwecke,  dieselben  auf  der  Oberfläche  zu  verstählen.  Zu  diesem  Zwecke  muss 
du  koUenstofiarme  Schmiedeeisen  Kohlenstoff  aoCaehm«ij  was  darob  GlUhMi  desselben 
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imter  Bertlbnnig^  mit  kohlenstoffreicheni  Material  ausgeführt  wird.     Um  die  Oxydatiim 
zu  vermindern,  geschieht  die  Operation  in  verschloBsenem  Kanme. 

lu  kleinen  Werkstätten  werden  zo  diesem  Zwecke  ßlechkasten  verwendet,  welchs 
aber  rasch  abgUngig  werden ,  weshalb  man  in  ^rSeserea  Werkstätten ,  in  denen  du 
Einsetzen  regelmässig  und  in  grossei  Ausdehnung  geschieht,  besondere  Oefen  dam 
herrichtet.  Mit  diesen  Oefen  kann  niaii  zweckmässig  zugleuh  einen  Herd  verbindeD, 
auf  welchem  die  zum  Einsetzen  zu  benut7ende  Kohle  von  Leder,  Hörn  etc  durch 
Glühen  aus  den  gedachten  Stoffen  hergestellt  wird  Dieselben  verhielten  nanilieh  bein 
Glühen  auf  freien  Feuein  einen  penetranten  und  höchst  unangenehmen  Geruch  weicliff 
durch  de»  mit  erwähntem  Herde  in  Verbindung  stehenden  Schornstein  abgeführt  und 
zum  Theil  dabei  verbrannt  wird,  während  der  nicht  zerstörte  Theil  fllr  die  Umgebung 
nnwirksani  geniiidit  wird 


Einen  solchen  Eiusetzofen,  verbunden  mit  einem  Herde  zum  HartebrenncD,  i 
Fig*.  47  und  -ly  in  einfacher  Form 

B  B   11t   der  Herd  zur  Herstellnng  der  Kohle,  A  <   dei  Ofen   mit  der  1 
zum  Einsetren    dazwischen  hegt  der  Schornstein  ('   n elcher  fllr  beide  wirksam  i 
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.  Bei  dem  Herd  bezeichnet  a  den  Rost,  c  c  den  Ganal  zum  Abführen  der  Ver- 
brennangsprodncte,  aaf  der  eisernen  Platte  b  b  findet  die  Verkohlung  statt,  durch  den 
Sehkber  dd  wird  der  Zng  regulirt;  das  Oas  des  Leders  etc.  seht  durch  die  Oe£F- 
Bimg  m  in  den  Canal  c  und  wird  dabei  theilweise  noch  Terbrannt  und  durch  den 
SdioniBtein  fortgeführt. 

Bei  dem  Einsetzofen  ist  der  Boat  mit  /  bezeichnet ,  die  gusseiserne  Retorte 
«t  kf  der  Verschluss  mit  /,  der  Canal  g,  welcher  um  die  Retorte  die  Gase  nach  h 
leitet,  mttndet  durch  den  Schieba*  ii  in  den  Schornstein. 

Einen  grosseren  und  dem  Zwecke  entsprechend  eingerichteten,  aber  auch  com- 
pGdrten  Einsetzofen  zeigt  auf  Tafel  XV  Fig.  1—4. 

Auf  dem  Roste  a  a  wird  das  Heizmaterial  verbrannt.  Die  Retorte  b  b  \si  aus 
Platten  Ton  Cbamottesteinen  gebildet  und  werden  die  heissen  Gase  durch  die  Canäle  c  c 
TertheOt  um  die  Retorte  dem  oben  liegenden  Canal  d  d  zugeführt  und  gehen  dann 
doreh  den  Canal  e  e  nach  dem  Schornstein. 

Die  Kosten  eines  solchen  Einsetzofens  sind  erheblicher  als  die  des  zuerst  er- 
iHUmten;  derselbe  erwärmt  aber  sehr  gleichmässig  und  ist  von  grosserer  Dauer. 

§  88«  Kupfersehmiede.  —  In  der  Kupferschmiede  kommt,  wie  schon  der  Name 
angiebt,  ein  Material  zur  Verarbeitung,  welches  von  dem  in  den  oben  erwähnten  Werk- 
stttten  benutzten  vollständig  abweicht ;  es  ist  dieses  zunächst  das  Kupfer ,  ausserdem 
kommen  aber  auch,  namentlich  in  Werkstätten  von  geringer  Ausdehnung,  in  denen 
nut  der  Kupferschmiede  die  Giesserei  verbunden  ist,  Zinn,  Zink  und  das  durch  Mischung 
bergestellte  Messing  und  Weissmetall  zur  Verarbeitung. 

Da  der  grössere  Theil  dieser  Materialien  sehr  werthvoU  ist  und  Verschleppungen 
wie  Veruntreuungen  dabei  thunlichst  vermieden  werden  müssen ,  ist  bei  der  Anlage 
darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  eine  gute  Controle  und  sicherer  Verschluss  der  ein- 
zelnen Räume  möglich  ist.  Wenn  es  die  Verhältnisse  erlauben,  ist  es  angemessen,  die 
Kupferschmiede  derart  mit  dem  Werkstättenmagazin  zu  verbinden,  dass  der  Empfang 
der  Materialien,  die  Ablieferung  der  gefertigten  Gegenstände  und  Rücklieferung  der 
^  leicht  erfolgen  kann,  die  Arbeiter  auch  einer  gegenüber  den  andern  Werkstätten 
Y^härften  Controle  unterzogen  werden  können. 

Im  Uebrigen  ist  auf  reichliches  Licht  und  guten  Abzug  der  gesundheitsschäd- 
Keben  Oase  Rücksicht  zu  nehmen. 

Eur  Ausrüstung  der  Kupferschmiede  gehören  ausser  Feilbänken,  Schraubstöcken, 
^boeen,  Scheeren  und  sonstigen  Werkzeugen  hauptsächlich  die  Einrichtungen  zum 
}    UKheu,  Biegen  und  Ziehen  von  Rohren. 

\  Das  Löthen   gewöhnlicher   Gegenstände    kann    auf  einem   ähnlich    wie    zum 

^Qüeden  eingerichteten  Feuer  vorgenommen  werden,  von  welchem  sich  ein  oder 
inäirere  Exemplare  darin  befinden. 

Zu  demselben  Zwecke  dient  zweckmässig  ein  frei  aufgestellter  LQthtisch,  wel- 
^  aas  einer  starken  Blechplatte  besteht,  die  auf  4  Füssen  in  Tischhöhe  aufgestellt 
^\  aaf  demselben  befinden  sich  mehrere  Oe£Fnungen,  in  welche  von  unten  ein  Gebläse 
BSndet.  Diese  Löthtische  sind  sehr  bequem  und  zu  vielen  Arbeiten  dem  zuerst  ge- 
Munten  Feuer  vorzuziehen. 

Zum  Löthen  (Anschuhen]  von  Siederohren  dient  ein  Ofen,  welcher  im  X.  Capitel 
§  9  genau  beschrieben  und  abgebildet  wird ;  derselbe  kann  auch  zu  anderen  Zwecken 
wnrendct  werden. 

Das  Biegen  der  Rohre  wird  entweder  durch  besondere  Pressen,   an  einigen 
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Stellen  auch  durch  Walzen  vorgenommen ;  fUr  kleinere  Werkstätten  genügt  ein  stark 
Klotz,  welcher  mit  Löchern  zum  Einstecken  der  Röhrenden  versehen  ist. 

Das  Ziehen  gerader  Rohre  geschieht  auf  Ziehbänken,  in  denen  das  Bohr  mittel 
einer  Kette  durch  ein  Gesenk  gezogen  wird. 

Das  Schmelzen  des  bei  Eisenbahnfahrzeugen  zu  Lagern,  Kolbenringen  etc.  vk 
fach  verwendeten  Weissmetalles ,  eine  Composition  aus  Zinn,  Kupfer,  Antimon  ete 
deren  Mischung  auf  den  Bahnen  verschieden  ist,  geschieht  in  eisernen  Kellen  tibi 
Feuer.  Für  grössere  Werkstätten  ist  ein  Ofen  zweckmässig,  wdcher  anch  zugkii 
zum  Erwärmen  der  mit  Composition  auszugiesenden  oder  zu  verzinnenden  Arbeiti 
stticke    dient.     Derselbe    ist   in    den    Figuren    49    und   50    dargestellt.     A  ist  di 


Fig.  49. 


Fig.  50. 


MaMaatab  =  V»  der  natir- 
tichen  GrOflae. 


Kessel  zur  Aufnahme  des  zu  schmelzenden  Metalles,  auf  den  Herd  cc  werden  dor 
die  ThOr  /  die  zu  erwärmenden  Stücke  gebracht ,  das  Brennmaterial  wird  durch  c 
Thür  g  eingebracht,  verbrennt  auf  dem  Roste  a ;  6  ist  der  Asehen&ll,  d  der  Sehoc 
stein «  der  Schieber  e  dient  zum  Verschluss  der  Thüre  /  und  ist  durch  einen  Hei 
aufzuziehen. 
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VIII.  Capitel. 

Bandagen-Glüh-  und  Aufziehvorrichtungen,  Häderprei 

Räder-  und  Achsen-Drehbänke,  Radreifen-Bohrmaschin« 

und  sonstige  Hülfsmaschinen  und  Werkzeuge  beim  Mtw 

tiren  der  Räder. 

Bearbeitet  von 

Edmiind  Henainger  von  Waldegg, 

Obcriu^eiiieu  m  Hinnster. 

[eierzu  die  Tafeln  XVII  u.  XVII',  XVIIl  bia  XXI.) 


§  1.  Eiuleitung.  —  Die  Achsen  nnd  Räder  der  Eisenbahnfahrzenge , 
CunstriictiüQ  und  Fabrikatiun  im  11.  und  III.  Capitel  des  2.  Bandes,  sowie 
X.  Capitel  des  3.  Bandes  beschrieben  wurde,  sind  einer  bedeutenden  Abnutzang  b 
Betriebe  unterworfen  und  erfordern  zum  Nuchdreheu  der  ausgelaufeneu  und  zum  I 
neuem  der  ausgenutzten  Bandagen,  zum  Ab-  und  Aufziehen  der  Kader  von  den  I 
auf  die  Achsen,  zum  Ergänzen  schadhafter  Achsen  und  abgenutzter  Achsschenkel  t 
eine  Reihe  von  Specialmascbinen  und  Werkzeugen,  sowie  besondere  OfeneonstmctiMl 
die  wir  in  diesem  Capitel  näher  betiachlen  wollen. 

Die  Abnutzung  der  Radreifen  hängt  von  der  Beschaffenbeit  der  Bahn  ab. 
Curven  und  starke  Steigungen,  bei  welchen  das  Gleiten  der  Räder  häufiger* 
kommt,  wirkeu  ungünstig.  Ein  Rad  mit  Stahlreifen  kann  durcbscbnittlicb  30000  E 
meter  zurücklegen,  ehe  es  wieder  abgedreht  werden  muss,  nud  kann  ein  Reif  T 
mal  abgedreht  werden.  Mau  rechnet  durchschnittlich,  dass  die  Itäder  der  dta 
tbuenden  Locomotiven  alle  Jahr  einoial  abgedreht  werden  mtlsseu. 

Zur  Bestimmung  der  nothwendigen  Anzahl  von  Räderdrebbäuken  kann  Folg 
des  dienen: 

Auf  einer  Bank  ktlnuen  abgedreht  werden: 

2  Räder  mit  1'",5  Durchmesser  in  12  titunden 
2       -        -     l",2  -  -     9         - 


l^-.ü 
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Das  Ausbohren  eines  Paar  Bandageu  erfordert  '/:i  "i^hr  Zeit.  Das  Abdrtl 
neuer  Bandagen  doppelt  so  viel.  ■,.,  der  zum  Abdrehen  kommenden  Räder  erhi 
neue  Bandagen.     (Vergl.  auch  VH,  Capitel  §  7  e.  p.  215.; 

Die  Verarbeitung  der  Radreifen,  die  Montirung  wie  Demontirung  der  Itadri 
bildet  in  allen  Eisenbahn  Werkstätten  einen  wichtigen  Arbeitszweig. 

Insofern  dazu  eine  abgesonderte  Werkstätte  zweckmässig  erachtet  wird, 
solcbe  derart  situirt  werden,  dasa  mit  der  Ilauptscb miede  bequem  Communication  l 
banden  ist,  und  die  Werkzeugmaschinen  theilweise  f^r  beide  Werkstätten  Verwew 
finden  kUnnen. 
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I  2«  Geschlossene  Glühöfen  fBr  Bandagen.  —  Die  Bandagen  für  Eisenbahn- 
ilder  werden  gewöhnlich  geschweisst  und  genau  gerundet  oder  besser  ohne  Bchweiss- 
itdle  gleich  rund  ausgewalzt^  wie  dies  im  §  16  des  U.  Capitels  vom  2.  Baude  be- 
aehrieben  wurde,  von  den  Hüttenwerken  bezogen ;  um  dieselben  auf  die  Räder  aufzu- 
sdien,  müssen  die  Bandagen  auf  den  im  §  12  beschriebenen  Drehbänken  yon  Innen 
ausgedreht  und  hierauf  in  besonderen  Glühöfen  erwärmt  werden.  (Vergl.  §  20,  Cap.  U, 
1.  BumI,  2.  Aufl.) 

Wenn  eine  grosse  Anzahl  Radreifen  aufgezogen  werden  sollen,  wird  das  Er- 
ifim^  am  ökonomischsten  in  geschlossenen  Oefen  vorgenommen. 

Ein  solcher  Ofen  wird  am  besten  mit  centraler  Feuerung  angeordnet,  wobei 
die  Flammen  in  radialer  Richtung  gegen  den  Radreif  gerichtet  sind,  indem  Glühöfen 
lit  seitlich  yom  Herde  liegenden  Rosten  den  Radreif  ungleichmässig  erwärmen,  wo- 
dordi  leicht  nachtheilig  auf. den  Radstem  eingewirkt  und  dessen  richtige  Form  ein- 
pbflsst  wird. 

Je  nachdem  diese  Oefen  für  Wagen-  oder  Locomotivradbandagen  eingerichtet 
lind,  haben  sie  2 — 4  Meter  Durchmesser.  Auf  Tafel  XVH  ist  in  Fig.  1—4  ein  der- 
artiger für  Wagen-  und  Tenderradbandagen  bestimmter  Ofen  aus  der  Reparaturwerk- 
lütte  in  Epemay  dargestellt  und  zwar  in  Fig.  1  im  Grundriss,  Fig.  2  im  Durchschnitt 
nach  G— Ä,  F^.  3  im  Durchschnitt  nach  E—F  und  Fig.  4  zeigt  die  obere  Ansicht 
dea  Ofendeckels  yon  Eisen  mit  Ghamottesteinen  ausgemauert. 

Der  zu  erwärmende  Radreif  wird  mittelst  eines  Erahns  in  den  Raum  a  ein- 
gelegt und  mit  dem  Deckel  b  bedeckt,  während  auf  dem  Rost  c  ein  lebhaftes  Eohlen- 
ieier  onterhalten  wird;  durch  das  Gitter  d  und  den  Ganal  e  wird  die  atmosphärische 
Lift  unter  den  Rost  geführt  und  durch  die  geschlitzten  Oeffnungen  //  werden  die 
irauienden  Gase,  nachdem  sie  die  Bandage  umspült,  nach  dem  ringförmigen  Ganal  g 
vd  von  da  durch  den  Ganal  A  nach  einem  hohen  Gamin  abgeführt.  Bei  y,  Fig.  2 
ind  3,  befindet  sich  Wasser  unter  dem  Rost  zur  Ablöschung  des  Feuers  und  bei  z  z 
iit  eine  wasserdichte  Schicht. 

Einen  bedeutend  einfacheren  und  sehr  zweckmässigen  Ofen  dieser  Art,  wie  er 
^i  in  den  Werkstätten  der  Mect^lenburgischen  Eisenbahn  zu  Schwerin  nach  den  Angaben 
'  dea  Obermaschinenmeisters  Klinge  ausgeftlhrt  wurde,  stellt  die  Fig.  8  und  9  auf 
Tkfel  XVII  in  einem  Grundriss  und  Durchschnitt  dar.  Die  Beschickung  desselben  mit 
fcj  Brammaterial  geschieht  von  oben  durch  die  cylindrische  Qeffnung  a.  Zum  obem  Ver- 
\  iddina  dieser  gusseisernen  Oeffnung  dient  ein  gusseisemer  Deckel  i,  welcher  gegen 
I  daa  Verbrennen  mit  Wasser  angefüllt  wird  und  durch  einen  Hebel,  welcher  auf  einer 
in  aidi  drehbaren  Stütze  ruht,  gehoben  und  bei  Seite  gestellt  werden  kann.  Die  Rad- 
reifen werden  zur  Seite  des  Ofens  hineingeschoben  und  um  die  OefiFhung  a  concentrisch 
Iringelegt,  wo  sie  von  den  Flammen,  welche  durch  die  Züge  c  c  m  den  Fuchs  d  und 
TOD  da  durch  den  Ganal  e  zum  Schornsteine  gehen,  gleichmässig  bedeckt  und  erwäi-mt 
werden.  Der  Fuchs  d  ist  etwas  excentrisch  und  zwar  nach  der  Thürseite  des  Ofens 
"  Stiegt,  damit  die  grössere  Erwärmung  an  der  Hinterseite  durch  die  näher  liegenden 
binnen  Wände  dadurch  compensirt  wird,  dass  nach  der  Thürseite  durch  den  kürzeren 
Veg  der  Züge  zum  Schornsteine  ein  stärkerer  Zug  erzeugt  wird.  Das  Reinigungsloch/ 
viid  durch  eingelegte  Steine  beim  Gebrauch  des  Ofens  geschlossen  gehalten. 
I  Ein  sehr  empfehlenswerther  Ofen   in   der  Eisenbahn-Werkstätte   zu   Rottweil 

(Württembergische  Staatsbahn)  nach  der  Gonstruction  des  Maschinenmeisters  Gross 
vtaos  den  Figuren  1 — 5  auf  Tafel  XYU^  zu  entnehmen.  Die  Gonsruction  des  Ofen- 
PBtaers  und  der  Armatur  geht  deutlich  aus  den  Zeichnungen  henror.    Die  Decke 
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des  Ofens  ist  durch  ein  einfaches  Gylindei^wölbe  gebildet,  die  Decke  dae  ri 
Fenercanals  durch  Ueberkragen  der  Steine.    Rechts  und  links  Yom  Ofen 
zum  bequemen  Reinigen  der  Züge.    Die  Schieber  x  x  zum  Regnliren  des  Zogi 
mittelst  Ketten  y  und  der  Gegengewichte  G  leicht  zu  verstellsn.    Die  Bandagen 
im  Ofen  auf  2  Eisenbahnschienen  E  E,  auf  denen  sie  leicht  ein-  and  tfl 
werden  können.    Das  Gewicht  der  Armatur  betiilgt:  750  Kilogr.  Gusseisen,  500 
Schmiedeeisen.    Das  Erwärmen  einer  Bandage  erfordert  ungefähr  10  Minuten 
und  15  Kilogr.  Kohlen.    Das  VerhUtniss  wird  natürlich  günstiger,  je  mehr 
auf  einmal  aufgezogen  werden.     Dieser  Ofen  steht,  wie  die  Skizze  Fig.  14  auf 
XYII*  zeigt,  so  in  einer  Oeffhung  der  Schmiedewand,  dass  das  Aufziehen  in 
Schmiede  unter  Dach  und  Fach  geschehen  kann,  ohne  dass  viel  Raum  für  den 
verloren  geht.    In  dem  nebenliegenden  Kesselhaus  befindet  sich  y^  Meter 
der  Feuerungsraum  und  ist  dadurch  das  unbequeme  Aufgeben  der  Kohlen  von 
vermieden. 

Ein  transportabler  Ofen  der  Art  wurde  von  Battel  construirt  und  d 
;  1859)  patentirt.  Fig.  5  auf  Tafel  XVII  erläutert  denselben.  Der  gusseiseme  KBiper 
des  Ofens  bildet  einen  ringförmigen  Raum  jB,  dessen  Boden  mit  Oeffpnngen  a 
brochen  ist,  durch  welche  die  Luft  zu  dem  Brennmaterial  in  B  behufs  Emihrung 
Feuers  freien  Zutritt  haben  kann.  C  ist  ein  kreisförmiger,  mit  der  Platte  D 
Raum,  der  zur  Regulirung  des  Feuerzuges  in  B  dient.  Ein  GussstOck  E  ist  auf 
Seite  von  A  angebracht ;  in  demselben  ist  die  Säule  JP  befestigt,  auf  der  sich 
Krahn  G  frei  bewegen  kann.  Auf  der  obem  Kante  von  A  läuft  eine  Rinne  h 
herum,  die  als  Unterstützung  des  Mantels  oder  Deckels  H  dient.  Dieser  Deekd  MS 
von  conischer  Form  c  und  mit  dem  Rauchrohr  d  versehen,  hoch  genug,  um  den  flP* 
forderlichen  Zug  zu  gewähren.  Der  Deckel  ist  an  dem  Krahn  durch  Ketten  e,  §ä 
bei  /  befestigt  sind,  angebracht ;  diese  Ketten  laufen  auf  dem  Krahn  ttber  Rollm  laA 
der  Winde  ff,  welche  mit  einer  Kurbel  h,  einem  Sperrrad  h'  und  einem  Sperrrfaakai  • 
versehen  ist,  so  dass  H  in  jeder  beliebigen  Höhe  über  dem  Feuer  gehalten  weite 
kann.  Um  den  Zug  des  Feuers  zu  reguliren,  ist  in  dem  Rauchrohr  d  eine  Klappe y, 
die  durch  die  Kurbel  k  gestellt  wird.  Fig.  6  und  7  stellen  Ringe  mit  Annen  vor, 
die  bei  dem  einen  nach  auswärts,  bei  dem  andern  nach  einwärts  von  der  Peripherie  wm 
greifen.  Fig.  7  vmrd  über  den  mittleren  Raum  C  des  Ofens  gelegt  und  dann  gebraoehtp 
wenn  ein  kleiner  Reifen  zu  erhitzen  ist,  wo  dann  die  Bandage  auf  die  Arme  ge^gt 
wird  und  das  Feuer  nur  innerhalb  dieses  Ringes  geschürt  zu  werden  braucht.  Fig.  S 
hat  Arme,  die  bis  zum  äusseren  Kranze  des  ringförmigen  Raumes  B  reichen  und  dna 
dienen ,  um  grössere  Radreifen  zu  tragen ,  in  welchem  Falle  das  Feuer  nnr  auf  der 
Aussenseite  des  Ringes  geschürt  zu  werden  braucht.  Bei  Einbringung  dieser  Ringe  M 
den  Ofen  wird  der  Feuerraum  vermindert  und  zugleich  weniger  Brennmaterial  zu 
Füllung  erheischt,  während  der  Zug  keineswegs  verringert  wird,  da  die  Arme 
einen  kleinen  Theil  des  Raumes  verdecken.  Der  Raum  B  wird  zweckmässig  mit  Unsf^ 
fester  Masse  ausgefüttert;  der  Krahn  kann  zur  Handtierung  schwerer  Bandagen  böa 
Einbringen  in  das  Feuer  und  Ausbringen  aus  demselben  benutzt  werden.  Brennmateriil 
und  Zeit  lassen  sich  dadurch  sparen;  auch  ruht  der  ganze  Ofen  auf  Rädern  »,  «a 
ihn  bequem  an  verschiedenen  Stellen  verwenden  zu  können. 

In  diesen  Oefen  bleiben  die  Radreifen,  wenn  das  Feuer  gut  im  Gange  ist.  ni 
5  bis  7  Minuten,  um  dieselben  gleichmässig  bis  zum  leichten  Anlauf  ins  Dunkelbh» 
(230"  bis  520"  Reaum.)  zu  erwärmen  und  bei  einem  lichten  Durchmesser  von  862^ 
um  2"™  zu  vergrössem.    Eine  grössere  Wärme  darf  nicht,  wie  bereits  im  2.  Band 
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1.  Aufl.  p.  81  erwähnt  wurde.  aDgewendet  werden,  denn  sobald  eine  Bandage  eine 
nur  im  Mindesten  sichtbare  Rothgltthhitze  bekommt  und  in  diesem  Zustande  im  Was- 
wr  abgdLtthlt  wird,  so  schrumpft  sie  unter  ihr  ursprüngliches  Maass  zusammen,  wo- 
dveh  eine  ttbermässige  Spannung  eintritt,  die  ein  Kachgeben  der  Speichen  oder  ein 
Springen  der  Bandagen  yerursacht.  (Vergl.  auch  die  Anmerkung  21  auf  p.  81  des 
1.  Bandes,  2.  Aufl.) 

I  8.  Offaies  Feuer  und  Einrichtung  zum  Ab-  und  Aufziehen  der  Ban- 
fagen  in  den  Werkstätten  der  Koln-Mindener  Bahn  und  Smith's  Bandagen-Ofen. 
-  In  Werkstätten^  wo  eine  geringere  Anzahl  von  Radreifen  aufgezogen  werden  soll^ 
Mt  dn  gut  constmirtes  offenes  Bandagenfeuer  ökonomischer.  In  dieser  Beziehung  sind 
iimentKeh  die  Einrichtungen  der  Köln-Mindener  Bahn  sehr  zu  empfehlen.  Dieselben 
Keten  den  Vortheil,  dass  sie  bei  den  verschiedensten  Raddurchmessem  sowohl  fär 
Wagen  als  Locomotiven  anwendbar  sind  und  dass  der  zu  erwärmende  Radreif  stets 
aehflMU-  bleibt,  also  den  Wärmegrad  (schon  durch  die  Anlauffarbe)  sehr  sicher  erkennen 
Bnt,  wodurch  eine  zu  starke  Erhitzung  verhütet  wird,  welche  in  einem  geschlossenen 
Ofei  leicht  vorkommen  und  —  namentlich  bei  Gussstahlreifen  —  nachtheilige  Folgen 
bben  kann. 

Das  in  Fig.  10—12  auf  Tafel  XVII  dargestellte  Bandagenfeuer  hat  sich  nach 
mdujihrigem  Gebrauch  als  besonders  zweckmässig  bewährt.  Die  Maschinen-Werk- 
l  tftten  der  Eöln-Mindener  Bahn  in  Deutz  und  Betzdorf  haben  je  ein  solches  Feuer^ 
nf  welchen  alle  dort  vorkommenden  Arbeiten  ausgeführt  werden.  In  Deutz  wird  die 
gme  Arbeit  an  den  Radreifen  der  Locomotiven  und  Tender  mit  alleiniger  Ausnahme 
des  Ans-  und  Abdrehen|i  von  zwei  Mann  besorgt ,  obwohl  die  Maschinen- Abtheilung 
Deott  ca.  40  Locomotiven  zu  besorgen  hat.  —  In  Dortmund  sind  die  zu  leistenden 
Arbeiten  erheblich  umfangreicher  und  daher  dort  vollständigere  Einrichtungen  getroffen, 
wdehe  weiter  unten  noch  näher  angegeben  werden. 

Den  wesentlichsten  Bestandtheil  des  Bandagenfeuers  bilden  8  auf  der  guss- 
dimen  Decke  zwischen  je  zwei  angegossenen  Leisten  radial  verschiebbare  Kasten  üT, 
von  denen  jeder  ein  kleines  Gebläsefeuer  (ähnlich  einem  kleinen  Schmiedefeuer]  enthält. 

Der  Wind  muss  allen  8  Düsen  gleichmässig  zugeführt  werden.  Derselbe  tritt 
deshalb  innächst  (unterirdisch)  in  den  mittleren  senkrechten,  imGrundriss  kreisförmigen 
Hupteanal  L  und  vertheilt  sich  aus  diesem  in  die  8  Seitencanäle.  Aus  letzteren  fahren 
die  radial  verschiebbaren  und  leicht  gedichteten  Windrohre  J  (schmiedeeiserne  Gasrohre 
Ton  50"»  Durchmesser)  den  Wind  in  die  Düsen  der  Kasten  K. 

Diese  Kasten  bestehen  in  der  Hauptsache  aus  Gusseisen  mit  feuerfester  Fütte- 
nng.  Der  Trichter  an  denselben  dient  zum  Einfüllen  des  Brennmaterials  und  zum 
äditbren  (Durchstossen)  des  Feuers.  Die  Windrohre  J  dürfen  nicht  gleichzeitig  mit 
^  Kasten  K  verschoben  werden,  weil  sich  dieselben  sonst  leicht  verbiegen.  Zuerst 
mtaen  die  Windrohre  leicht  mit  der  Hand  zurückgezogen,  dann  die  Kasten  zurück- 
prtekt  und  hierauf  die  Windrohre  wieder  in  dieselben  hineingesteckt  werden. 

Die  Vertiefung  N  in  der  Mitte  des  Feuers  gewährt  den  beim  Abziehen  der 
Badreifen  erforderlichen  Raum  für  die  Achsenschenkel,  Krummzapfen  oder  äusseren 
Bxcettrics.  Dieselbe  hat  eine  topfartige  gusseiseme  Fütterung,  aus  welcher  mittelst 
ODM  tos  Mauerwerk  bestehenden  Abflussrohres  das  zur  Abkühlung  des  Rades  etwa 
pbaoehte  Wasser  abgeführt  wird. 

An  diese  Fütterung  schliesst  sich  die  aus  8  Stücken  bestehende  Eisendecke  an. 
Ke  Fugen  der  letzteren  sind  durch  Rippen  von  entsprechender  Höhe  gedeckt,  welche 
te  Badreif  tragen. 
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Der  HauptwiDdcanal  bat  ausserhalb  des  Feuers  eioe  Drosselklappe,  am  fl 
Gebläse  abzusperren,  resp.  die  Windstärke  zu  regulireu. 

Beim  Gebraucbe  des  Bandagenfeuers  wird  zunächst  in  jedem  der  8  Kasten  n 
etwas  Hobelspänen  oder  auf  andere  Weise  Feuer  angenUndet,  wie  bei  einem  gewBta 
liehen  Schniiedefeuer  und  dann  der  K.asten  mit  Brennmaterial  versehen. 

Als  Brennmaterial  können  gute  Hchmiedekohlen  oder  Gaskohlen  gebraucht  wi 
den,  aber  auch  anderes  Material;  nur  ist  wünschenewerth,  dass  dasselbe  nicht  zu  m 
schlackt. 

Nachdem  die  Kasten  K  in  einer  der  Grösse  des  abzuziehenden  Iteifeiis  ei 
sprechenden  .Stellung  geschoben  sind,  und  alle  Feuer  gut  brennen,  wird  die  betreffend 
Achse  mittelst  eines  Krahns  aulgehoben  und  in  eine  solche  Stellung  gebracht,  du 
der  Reif  von  den  Flammen  der  8  Feuer  voll  getroffen  wird.  Derselbe  erwärmt  aö 
dadurch,  während  das  Rad  selbst  kalt  bleibt,  wird  in  sehr  kurzer  Zeit  lose  und  f 
von  dem  leicht  angehobenen  Rade  herunter,  wobei  durch  Uammerschläge  nachgehotfa 
werdeu  kann.  Sollte  ein  Keif  aussergewöhnlich  festsitzen  und  dadurch  die  von  ansi 
nach  innen  sich  fortpflanzende  Erwärmung  das  Radgestell  erreichen,  ehe  der  Raf  m 
vollständig  gelöst  hat,  so  ist  es  zweckmässig,  das  Hadgestell  durch  Begiessen  D 
Wasser  zu  kühlen. 

In  der  Zeichnung,  welche  die  grösste  Rädersorte  [Triebräder  der  Schnellziigt 
Maschinen)  zeigt,  ist  gleichzeitig  eine  Vorrichtung  angegeben,  welche  zum  Heben  n 
Umkehren  der  Achsen  dient  und  mittelst  derer  die  auf  einem  Schienengleiae  Im  I 
den  Bereich  des  Hebekrahns  gebrachte  und  aufgewundene  Achse  mit  Leichtigkeit  i 
jede  gewünschte  Stellung  gebracht  werden  kann. 

Zum  Aufziehen  wird  der  lose  Eadreif  in  das  Feuer  gelegt  und  auf  demeelbl 
Wege  erwärmt  wie  beim  Abziehen.  Die  übrige  Manipulation  bedarf  keiner  weiter 
Erörterung. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  lassen  sich  mit  dem  beschriebenen  Bandagt 
feuer  einschliesslich  der  unvermeidlichen  Aufenthalte  durch  Wechseln  der  Stacke,  Tru 
port  etc.  in  einem  Tage  durchschnittlich  etwa  30  bis  24  Radreifen  abziehen,  bei  eine 
Brenumaterialverbrauche  von  10  bis  12  C'entner  Kohlen. 

In  Fig.  13  ist  der  Situationsplan  der  ganzen  Anlage  zum  Abziehen  und  Ai 
ziehen  der  Radreifen  in  Dortmund  dargestellt, 

Ä  ist  das  beschriebene  Bandagenfeuer ,  dort  hauptsächlich  zum  Abziehen  i 
Reifen  bestimmt. 

B  ist  ein  geschlossener  runder  Ofen   zur  Erwärmang  der  Radreifen,     Derselt 
wird  benutzt,  wenn  eine  grössere  Partie  Radreifen   hintereinander  aufgezogen  wer 
kann,  was  dort  in  der  Regel  der  Fall  ist.     Dieser  Ofen  ist  von  gewöhnlicher  C 
struction  mit  abnehmbarem,  an  einem  Krahn  hängenden  Deckel. 

C  ist  ein  eiserner  Kühlbottich. 

Die  punktirten  Halbkreise  bezeichnen  Waudkrahne,  welche  auf  den  Fnndl 
menten  D  D  ruhen. 

Die  kleinen  Drehscheiben  E  mit  Seitengleisen  dienen  zum  Auswechseln  der  Acht 
etc.,  sowie  dazu,  die  Achsen  in  den  Bereich  des  betreffenden  Krahns  zu  bringen. 

Der  in  nachstehenden  Fig.  I  u.  2  [p.  265)  skizzirtc  tragbare  Ofen  zum  Anfzid 
der  Radbandagen  wurde  von  W.  Bell.  Smith  zu  Charleston  ;S.  C.  Amerika)  an 
gegeben;  mit  demselben  kann  man  innerhalb  einer  halben  Stunde  mit  geringem  j 
wand  von  Brennmaterial  (Holzkohlen)  alle  Sorten  von  Radreifen  so  wdf  erwärmen,  ; 
sie  auf  den  eisernen  Radstem  aufziehen  zu  können. 
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Fig.  1. 


Fig.  2  ist  eine  perspectivische  Aoeicht  des  Ofens,  und  Fig.  1  ein  Durchschnitt 
des  Letzteren  nnd  der  Bandage  nebst  Seitenansicht  eines  Bäderpaares,  an  dessen 
dnem  Bade  die  darttbersch webende  Bandage  befestigt  werden  soll. 

Der  Ofen  ist  ringftirmig  und  besteht  wie  Fig.  2  zeigt 
108  eioem  flachen  Binge  von  Eisenblech,  an  dessen  äusserer 
Peripherie  ein  Band  rechtwinkelig  zur  Ebene  des  Binges 
sich  erhebt.  Das  Ganze  besteht  aus  2  Hälften ,  die  durch 
Sdnroiere  mit  einander  verbunden  sind  und  leicht  ausein- 
aoder  geschlagen  werden  können.  An  dem  senkrechten 
Bude  des  Ofens  sind  Träger  D  D  angebracht,  mittelst 
deren  der  Ofen  an  die  Bandage  gehängt  wird,  so  dass 
twieefaen  der  Letzteren  und  dem  Ofenrande  ein  ca.  100°^™ 
bdter  ringförmiger  Baum  bleibt ,  welcher  mit  Holzkohlen 
geMlt  wird.  Des  Luftzutritts  wegen  ist  der  Boden  und 
die  Seitenwand  des  Ofens  ringsherum  mit  Löchern  versehen. 
Die  Bandage  selbst  hängt  von  einem  Krahn  herab.  Nach- 
dem sie  sich  in  Folge  der  Wirkung  der  Kohlengluth  hin- 
reichend ausgedehnt  hat,  schiebt  man  sie  über  den  auf  den 
Letztren  E  E  ruhenden  Badkranz  und  bringt  sie  in  die  rich- 
tige Lage.  Dann  entfernt  man  den  Ofen  und  lässt  die  Ban- 
dagen sich  abktthlen  und  zusammenziehen. 

Wie  zum  Aufziehen,  dient  der  Ofen  auch  zum  Ab- 
ziehen der  Bandagen  von  den  Bädern.  Für  diesen  Fall  ist 
derBadnmfang  innerhalb  20  Minuten  soweit  erhitzt,  dass  die 
Bindage  abgenommen  werden  kann,  wobei  die  mittleren 
Tbeile  des  Bades  so  kühl  bleiben,  dass  der  Anstrich  keine 
Beiehädigung  erleidet.  Vier  Hände  können  die  ganze 
Arbeit  mit  Leichtigkeit  verrichten,  ohne  von  jener  intensiven  Hitze  belästigt  zu  werden, 
welche  bei  den  ganz  offenen  Feuern  ausstrahlt. 

1 4.  Offene  Feuer  zum  Abziehen  der  Radbandagen  von  der  Schweizerischen 
Ktrdostbahn  nnd  Oesterreichischen  Stnatsbahn.  —  In  den  Werkstätten  der  Schwei- 
«riachen  Nordostbahn  zu  Zürich  wurde  ein  Feuer  zum  Abziehen  der  Bandagen  bedeutend 
einfacher  als  das  von  der  Köln-Mindener-Bahn  (§  3)  ausgeföhrt,  indem  eine  ringför- 
mige Gebläseleitung  —  auf  dem  Boden  nihend  und  unterirdisch  mit  dem  Gebläse  in 
VerMndnng  stehend  —  das  mittelst  eines  Krahns  gehobene,  mit  aufrecht  stehender 
Achse,  flach  auf  dem  Boden  liegende  Bad  concentrisch  umschliesst  und  durch  4  guss- 
Werne,  kreuzweise  einander  gegenüberstehende  Feuerkasten,  die  mit  glühenden  Kohlen 
g«ftllt  werden  und  einerseits  mit  der  Bandage  in  Berührung,  andererseits  an  den  Dü- 
««n  mit  der  Gebläseleitung  in  Verbindung  stehen  —  die  Bandage  innerhalb  1 0  Minuten 
jenügend  erwärmen,  um  sie  leicht  von  dem  Badstern,  nachdem  die  Achse  mit  diesem 
»^schoben,  entfernen  zu  können. <)  Diese  Einrichtung  lässt  sich  jedoch  nicht  den 
▼enchiedenen  Baddurchmessern  so  gut  anpassen,  wie  die  im  vorigen  §  beschriebene 
Kwiditiing  von  der  Köln-Mindener  Bahn ;  dagegen  ist  das  nachfolgend  beschriebene 
J'eBer  nm  Erwärmen  der  abzuziehenden  Badreifen  für  jede  Gattung  Eisenbahnräder 
■^  vcm  dem  verschiedensten  Durchmesser  anwendbar ,  sowie  äusserst  einfach  und 
''^  auszuführen,  aber  nicht  zum  Erwärmen  der  aufeuziehenden  Bandagen  geeignet. 

')  Vergl.   Einriclitung  und  Verfahren  zum  Abziehen  ausgenutzter  Eisenbahnradbandagen 
öftren  RSdem.    Von  ü.  Höltzenbein  in  Zürich,  im  Organ  1869,  p.  139. 


Fig.  2. 
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Die  FigureD  14  und  lö  auf  Tafel  XVII  erläutern  diese  zaeret  in 
Werkstätten  der  OesterreithiBchen  Staatshahngesetlschaft  in  Anwendnng  gel 
Eiiirichtnng.  —  Wie  aus  diesen  Figuren  zq  ersehen,  brauchen  die  Kiider  ds 
erst  gehoben  2U  werden,  sondern  sie  weiden  auf  dem  Gleise  einfach  in  d 
gerollt. 

a  ist  die  horizontale,  in  den  Schienenstrang  eingeschaltete  gusseisei 
welche  durch  das  Rohr  b  mit  der  Windleitung  der  Werkstütte  in  Verbindnn) 
In  der  Mitte  des  Gleises  ist  eine 
benwinde  '■  als  Drehscheibe  fttr  das  R 
aufgestellt,  damit  man  nach  einand 
Baudagen  erwärmen  und  aliziehen  k; 
die  Bandage  gleichmüssig  zu  erwärme 
die  Achse  in  dem  gabelförmigen  L 
Hchraubenwinde  mit  den  Itädern  lang 
dreht  werden.  Wenn  eine  grosBe  Anz 
reifen  nach  einander  abgezogen  werdei 
der  Aufwand  an  Brennmaterial  äussere 
gering  and  die  Arbeit  leicht  vollbn 
dass  sich  die  Kosten  billiger  als  bei  t 
gen  bisher  verwendeten  Methode  d 
dagenabziehens  herausstellen. 

Man  kann  auch  einfache ,  in 
errichtete  Cokesfeuer  ohne  Windleitc 
Erwärmen  der  Radreifen  benutzen,  doc 
bei  ein  ziemlich  bedeutender  Brennma 
brauch  im  Vergleich  zu  den  oben  beecl 
rationellen  Vorrichtungen.  In  »eben« 
Figuren  3  und  4  skizzirt.  a  ist  der  a 
Fundament  l>  ruhende  Rost,  auf  wcl 
Kadreif  gelegt  wird;  die  Zuftlhrang 
unter  den  Kost  erfolgt  durch  die  Ca 
Der  Host  wird  häufig  von  alten  Schie 
gestellt. 
I  3.  Abzieheu  tier  Radreifen  vermittelKt  der  Knallgasnamme.  - 
Werkstätten  der  Metroimlitan-Eisenbahn  zn  London  ist  ISTHein  Apparat  zum 
und  auch  zum  Ansgltlhen  von  Radreifen  zur  Ausfuhrung  gekommen,  welch 
Aehnlichkeit  mit  der  im  vorigen  Paragraph  beschriebenen  Einrichtung 
Schweizerischen  Nordostbahn  hat,  von  dieser  sich  aber  wesentlich  dadarc 
scheidet,  dass  dieser  englische  Apparat  durch  Knallgasfencr  au  seinem  gan 
fange  erwärmt  wird.  Zu  dem  Ende  liegt  das  liad  auf  zwei  Schienen  Ul 
kleinen  Grube;  den  zu  erwärmenden  Radreif  unjgiebt  ein  geschlossener,  25' 
Gasrohrring  von  einem  um  3S"""  grosseren  inneren  Durchmesser  als  der  der  B 
Lauffläche  Dieser  Ring  besitzt  auf  seiner  inneren  Wandung  in  drei  übei 
liegenden  Reihen  in  .\b9tänden  von  19"""  eine  grosse  Anzahl  Löcher,  ans  wel 
einzelnen  Flammen  gegen  den  Reif  blasen.  Ein  ringförmiger  Biechkasten  oh: 
von  fOll"""  Weite  und  tST™""  Hnhe  wird  so  Über  den  Itadreif  sammt  Robrring 
dass  er  einen  unten  otl'enen,  aber  ringförmig  geschlossenen  Canal  nm  Keif  i 
bildet  und   so  die  Wärme   um  deo  Reif  zusammenhält.     Das  Gasgemisch   ;ö]i 


Fiß.  4 
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Gu  und  atmnspfafiriBcbe  Luft]  gelangt  in  dan  Robning  durch  eine,  nnterhalb  dem  Rade, 
^inetral  angebracbte  aad  mit  den  zwei  Endpunkten  in  den  Robning  mUndende  QaerrSbre. 
In  der  Mitte  derselben  befindet  aicb  ein  Mnndetttck,  auf  welcbes  ein  Gummischlancb  aaf- 
geiteckt  wird,  der  za  dem  Aoagangsrobr  des  GasmiBcbers  fubrt.  Letzterer  besteht  einfach 
uueinem  in  die  Gasleitnng  Ä  (Fig.  5)  eingeschalteten  Gum- 
miTentilstttcke,  in  dessen  ansgebenden  Theil  von  der  Seite 
an  S5™  weites  Rohr  6  einer  gewöhnlichen  .Windleitung, 
lüiam  Änstossen  an  die  gegenUberliegende  Wandnng  ein- 
pMbrubt  ist.  Im  Innern  zweigt  ein  enges  RohrstUck- 
ekea  t  rechtwinkelig  ab  nnd  fahrt  concentrisch  in  den 
Angaog  C  des  VentilstUckes.  Vermittelst  des  Gammi- 
naÜIec  g  nnd  eines  Hahnes  in  der  Windleitung  können 
beide  ZnstrOmungen  regnlirt  werden.  Unter  diesem 
Kiidiapparate  trennt  ein  Dreiweghahn  die  Leitung  des 
I  Guganiaebes  in  zwei  Arme,  so  dass  an  zwei  Fl&tzen 
Bidnifo  erwfirmt  werden  können. 

Der  zuletzt  bescbriebene  KOhrencomplex  befindet 

'    «fa  diebt  an  der  Wand,  während  die  Feuer  im  Innern 

I    der  fTei^t&tte    entsprechend    zugänglich    ihren    Platz 

Um.    Mit  dieser  Einrichtung  wird  ein  Radreif  in  20 

lÜBsten  soweit  erwärmt,  dass  er  vom  Kadkörper  abgeschlagen  werden  kann. 

Bedeatend  einfacher  als  diese  Methode  ist  das  Ramsbottom'scbe  Verfahren 
B  der  Loeomotivwerkatätte  der  London  and  North- Western  Bahn  zu  Crewe.  Dort  wird 
nt  dn  Halbkreis  des  Reifes  erwärmt  und  es  geschieht  dieses  vermittelst  einer  einzigen 
lupn  Enallgasflamme,  deren  Gasgemisch  am  Platze  selbst  durch  ein  starkes  Wind- 
gMse  aof  Cokesfeuer  erzeugt  wird.  Der  ganze  Apparat  besteht  ans  einem  kleinen, 
an  l'jS  hohen,  viereckig  scbacbtfOrmig  gemauerten  Ofen  von  ca.  0™,5  lichter  Weite, 
d«  m  oben  mit  Cokee  gefBlIt  wird.  Am  unteren  Theile  bläst  von  der  einen  Seite 
«DeDose  von  ca.  100"°  lichter  Weite  Wind  ein  nnd  erzeugt  dadurch  in  gleicher  Höhe 
*if  gegenfiberliegender  Ofenseite,  ans  einer  Spalte  von  25™"  Höhe  nnd  220""  Breite 
(ne  behiffhe  2"  lange  Stichfiamme.  Das  abzuziehende  Rad  wird  dicht  an  die  Spalte 
pl^  so  dass  der  Spurkranz  Aber  derselben  den  Ofen  berührt.  Zur  Unterlage  dient 
an  UB  zwei  Schienen  und  einer  darauf  gelegten,  in  der  Mitte  mit  einem  etwa  0",5 
ERMen  Loche  versehenen  Blechtafel  hergestellter  Tisch.  Damit  aber  die  Flamme  dicht 
ndem  Radreifen  dahinziehe,  sind  von  der  Spalte  ans  zu  beiden  Seiten  gebogene  Bleche 
hicbkantig  aufgestellt,  so  dass  sie  oben  am  Spurkranze  dicht  anliegen  und  so  mit 
Bodenplatte,  Radreiflauffläcbe  und  Spnrkranz  zwei  vollständige  Fenercanäle  nm  den 
Wreif  bilden.  Man  kann  dieselben  fast  bis  zur  Wiedervereinigung  verlängern,  so  dass 
der  Kadreif  an  seinem  ganzen  Umfange  von  der  Flamme  umspült  ist,  doch  genttgt 
!  *^  weniger  als  die  halbe  Länge  vollkommen.  Will  man  einen  bartgewordenen  Rad- 
\  '<■' uii^nhen,  so  wechselt  man  am  besten  einmal  oder  zweimal  die  Lage.  Jedenfalls 
WAd  diese  Einrichtung  den  Vorzug  grösserer  Dauerhaftigkeit  und  billigeren  Betriebes, 
'     VB^Kitena  gegen  die  der  Metropolitan-Eiaenbahnwerkstätte. 

Aach  in  der  Centralwerkstätte  der  Main -Neckar -Bahn  zu  Darmstadt  ist  seit 
*^geQ  Jahren  mit  grossem  Vortheil  diese  Ramsbottom'scbe  Methode  eingeführt  und 
^"■Mt  mit  derselben  stündlich  drei  Radreife  gelöst  werden. 

I  6.  Krahne  aod  sonstige  Yoriichtnngen  zam  Anfklehen  von  Bandagen. 
~  IMs  nnd  rechts  vom  Ofen  befinden  sich  Drehkrabne  K  (Fig.  5  Tafel  XVII'}  mit 
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eisernen  ZiehtiaBchenzltgeD  und  wird  die  Bandnge  mit  zwei  Zangen,  Fig.  6.  in  dea 
Ofen  niid  mit  einer  Zange,  Fig.  7,  aus  dem  Ofen  auf  den  Itadkörper  gebracht. 

Die  Achse  wird  vermittelst  einer  Spindel  S  mit  Traverse,  Fig.  S.  von  dem  Gleise 
in  die  richtige  Üöhe  gestellt. 

Ein  solcher  Drehkrahn  wiegt  41/2  Ctr.  und  können  mit  diesen  Vorrichtungen  % 
Arbeiter  eine  Bandage  in  den  Ofen  bringen  und  aufziehen. 

Zur  Bestimmung  der  richtigen  Stellung  der  Bandage  dienen  2  Klnppen,  Fig.  9^ 
welche  vorher  auf  den  Radkörper  geajiannt  werden. 

Die  Stellschrauben  a  derselben  werden  in  richtigen  Abstand  von  der  inneren  liadr^ 
kranzfläche  gebriicht  und  die  wannen  Bandagen  vermittelst  der  ßUgcl  A  angeschoben. 

Bei  Kadkürpern  und  Achsen,  welche  genan  nach  Zeichnung  ausgeführt  sind, 
ist  die  Stellang  der  Bandage  bekannt.  Dies  ist  aber  hei  alten  Achsen  gewöhnliob' 
nicht  der  Fall.  Um  bei  diesen  die  nöthigen  Maaese  zu  nehmen,  dienen  noch  folgende 
Vorrichtungen : 

Vermittelst  der  Achsischenkcl  (Fig.  10}  und  eines  in  die  innere  Fläche  dei 
Kadkranzes  gelegten  Lineals  wird  zunächst  gemessen,  oh  die  Entfernungen  f  und  e' 
iFig.  12  der  Achsschcnkelmitte  von  dieser  Fläche  gleich  sind.  Für  verschiedene 
Achsschenkel  dienen  verschiedene  Blecheinlagen  /■  [Fig.  10).  Der  Maassstab  (Fig  1 1 
welcher  zusammengeschoben  genan  13()0"""  lang  ist,  giebt  zwischen  die  Uadkninza 
gestellt,  direct  das  Maass  an,  um  welches  die  abgedrehte  Bandage  vorsteht  und  diirfea 
nur  auf  jeder  Seite  noch  2  bis  S"""'  zum  Abdrehen  flir  die  erste  Bandage  zugegebe 
werden.  Sind  e  und  e^  ungleich,  so  ninss  dem  entsprechend  das  Maass  auf  beide 
Seiten  ungleich  vertheilt  werden.  Ist  der  Hadkiirper  auf  der  Stirnseite  nicht  abgedr^l 
so  wird  die  Achse  auf  eine  Bäderdrchbunk  gebracht  und  werden  auf  jedem  Hadkran 
vermittelst  eines  leicht  herzustellenden  E'arallelreissers  (Fig.  121  drei  Punkte  in  gleicher 
Entfernung  von  Achsschenkelmitte  angerissen.  Nach  diesen  drei  Punkten  werden  dann 
die  Stellschrauben  der  Kluppen  gestellt. 

Uebrigens  sollte  man  tlbcrall ,  wo  es  möglich ,  die  Radkränze  abdrehen ,  d& 
dieses  fllr  eine  solide  Befestigung  der  Reifen  sehr  wesentlich  ist. 

Zum  Ausbohren  der  Bandagen  dient  der  Maassstab  [Fig.  13).  Derselbe  wird 
gestellt,  iudem  man  zwischen  den  Fuss  eines  gewöhnlichen  Stangengreifzirkels,  mit 
dem  der  Kadkörper  gemessen  worden  ist,  ein  keilförmiges  Stiickehcn  einlegt.  Hiermit 
kann  bef|uem  bis  zu  '/.s™'"  gcuau  gemessen  werden,  jedenfalls  genauer,  als  wenn  maa 
es  dem  Arbeiter  tlberlässt,  sich  ein  Stück  Kundeieen  aufs  Maass  ku  feilen 

J(  1.  Feuer  zum  Hürteii  der  Spurkranz -Hohlkehlen  bei  ilen  Radreifei 
der  Loeoniottven.  —  Bekauutlich  bildet  die  Ergänzung  der  Badreifen  einen  liedeOf 
tendeu  Theil  der  Auslagen  fur  die  Reparatur  der  Eisenbahn  -  Fahrbetriebsmittel  avA 
man  suchte  deshalb  durch  die  Anwendung  des  best  widerstehenden  Materials,  des 
Gnssstahles  und  des  zweckmässigsten  Bandagenprofiles  die  Abnutzung  derseltien  auf 
ein  Geringstes  zu  bringen. 

Bei  den  Lastzugslocomotiven,  deren  sämmtliche  Räder  gekuppelt,  sind  es  vor- 
züglich die  Räder  der  vordersten  Achse,  welche  wegen  ihrer  Function  als  LeitrildM 
der  Maschine  besonders  bei  Bahnen  mit  Curveu  der  Abnutzung  an  den  Spuriträm 
am  meisten  ausgesetzt  sind ,  und  bei  welchen  deshalb  ein  Abdrehen  ihrer  Kadreifb 
schon  nöthig  wird,  wenn  die  Übrigen  hinter  dieser  Achse  gelegenen  Rüder  noch  nui 
male  Profile  besitzen.  Da  nun  diese  Vorderräder  gleichzeitig  Kuppelräder  sind,  so  bf 
dingt  ein  Abdrehen  derselben  auch  das  Abdrehen  aller  Übrigen  noch  nnauegennttte 
|,|tadreife  und  in  Folge  dessen  einen  erhöhten  Verbrauch  des  theueren  Gussstahlea. 
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Zur  Beschränkung  der  durch  oben  erwähnten  Umstand  her^oi^ernfenen  schnellen 
Spiirkianzabnutzung  und  Materialverschwendung  hat  sich  das  Härten  der  Spur- 
kranz-Hohlkehlen des  vordersten  Räderpaares  als  das  rationellste  Aus- 
btUfsmittel  ergeben. 

Zu  dem  Ende  wurde  in  den  Werkstätten  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  zu 
Temesvar  der  auf  Tafel  XVII  in  Fig.  16  und  17  in  Seitenansicht  resp.  senkrechtem 
Durchschnitt  und  einem  Theile  des  Grundrisses  dargestellte  Ofen  nach  Angabe  und 
unter  Leitung  des  Oberingenieurs  H.  Büttner  ausgeführt. 
A,A,A  sind  ausgenutzte  Bandagen; 
B,B  eiserne  Reifen^  welche  mit 
C,  dem  Mauerwerkes  zu  einem  cylindrischen  Räume  verbunden  sind,  in  welchem 
das  Räderpaar  mit  dem  zu  härtenden  Spurkranze  in  verticaler  Achsenstellung 
eingeführt  wird; 
T>,D  sind  Lufkzutrittsöffhungen; 

£,  E  zwei  Röhren,  welche  mit  der  Windleitung  in  Communication  stehen  und  in 
das  kreisförmige,  mit  Löchern  versehene  Rohr 
F  münden,  das  zur  möglichst  gleichmässigen  Anfachung  des  Feuers  dient; 
G  ist  der  Raum  zur  Aufnahme  der  Holzkohlen; 
H  ein  schmiedeeiserner,  aus  zwei  Theilen  bestehender  Reif,  der  dazu  dient, 

um  das  Brennmaterial  vom  Rade  abzuhalten. 
Die  Manipulation  wird  in  aufgezogenem  und  fertig  gedi*ehtem  Zustande  der 
Bandagen  vorgenommen,  wobei  man  vor  dem  Einbringen  in  den  Ofen  nur  die  Rad- 
reifengchrauben  etwas  lockert.  Der  Spurkranz  wird  in  eine  mittlere  Rothglühhitze 
(kirschroth]  gebracht,  hierbei  das  Feuer  besonders  gegen  die  Hohlkehle  des  Spur- 
banzes  gefacht  und  das  Rad  zur  Erreichung  einer  möglichst  gleichmässigen  Erhitzung 
des  Sparkranzes  langsam  gedreht. 

Es  ist  von  besonderer  Wichtigkeit,  dass  der  Spurkranz  den  nöthigen  Hitzegrad 
ins  ehr  kurzer  Zeit  erreicht,  weil  alsdann  die  übrigen  Theile  des  Radreifen  we- 
luger  erwärmt  werden  und  bei  dem  Ablöschen  in  ihrem  ursprünglichen  Härtegrad  ver- 
bleiben. Räder  mit  auf  diese  Weise  gehärteten  Spurkranzhohlkehlen  haben  eine  mehr 
^  doppelte  Dauer  der  nicht  gehärteten  Gussstahlbandagen  gezeigt. 

§  8.  Ueber  Bäderpressen  im  Allgemeinen.  —  Bekanntlich  sitzen  die  Räder 
dtt  Eisenbahnfahraenge  fest  auf  ihrer  Achse  und  drehen  sich  mit  dieser,  demgemäss 
bestimmt  der  §  166  der  Technischen  Vereinbarungen  der  D.  E.  V.: 

»Die  Bäder  an  einer  Achse  müssen  in  unverrückbarer  Lage  gegen  ein- 
ander festgestellt  sein.    Bäder,  die  auf  den  Achsen  beweglich  sind, 
und  durchschnittene  Achsen  werden  vom  durchgehenden  Verkehre 
ausgesohlossen.a 
In  den  ersten  Jahren  des  Eisenbahnwesens,  wo  noch  Mangel  an  genauen  Werk- 
^^Bgmaschinen  war,  suchte  man  die  genaue  concentrische  Befestigung  der  Räder  auf 
^  Achsen  durch  je  3  oder  4  Keile ,  welche  in  entsprechenden ,  gleich  weit  an  den 
^  berührenden  Achsen-  und  Nabenfiächen  vertheilten  Nuthen  angebracht  waren,  zu 
^Ittgen.    Da  es  jedoch  sehr  schwierig  ist,  den  Druck  der  Keile  nur  annähernd  zu 
l^^iBttflen,  und  die  schmale  Keilfläche  eine  enorme  Pressung  erleidet,  sowie  nicht  selten 
^aben  dadurch  gesprengt  wurden,  so  gab  man  die  Befestigung  durch  Keile  bei 
^  gewöhnlichen  Wagen-  und  Locomotivrädem  auf,   und  geschieht  jetzt  allgemein 
^Befestigung  blos  mittelst  Aufpressen  durch  eine  Schrauben-  oder  hydraulische  Presse. 
Wie  bereits  im  III.  Capitel  des  2.  Bandes  §  6  angeführt  wurde,  empfiehlt  es 
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sich ,  zu  dem  Ende  die  Achse  iii  der  Nabe  nicht  cjündriseh  zu  luachen ,  wobei  die 
GrHase  der  PresRung  so  ziemlich  deui  Zufall  Überlassen  hleibt,  sondern  sie  Bchwxcb 
eonisch  zu  drehen,  im  Durthmesser  etwa  1"""  auf  220""™  Länge.  Dabei  ist  häufig  di« 
Nabe  so  gebohrt,  daes  das  Kad  sich  durch  leichte  Haninierschläge  bis  auf  dfi*" 
der  Htelle ,  die  es  deßnitiv  einnehmen  soll ,  auf  die  Achse  schieben  lässt ;  ein  Drnd 
der  Presse  von  ca.   lOOU  Ctm.  genUgt  dann,  es  auf  die  rechte  Stelle  zu  briogen. 

Nur  }>ei  den  Trieb-  und  gekuppelten  Rädern  der  Locoitiotive  bedient  man  sieb 
noch  der  Keile,  um  zu  verhindern,  dass  die  Triebkraft  die  Räder  dreht  und  auch  weil 
beim  Aufpressen  dieser  Kader  der  Keil  zur  FUhrnng  dient  und  Bo  ihre  richtige  Stel- 
lung sichert. 

^  9.  Seh ranbenpr esse  zum  Anf-  und  Abziehen  der  Räder.  —  Die  zu  ded 
Zweck  cimstruirten  SchranbenpreBsen  bestehen  gewühuticb  aus  eiuem  starken  gnss- 
eisemen  feststehenden  Ständer,  der  auf  einem  mit  zwei  FlachHchienem  besehlagenei 
hölzernen  Bett  solid  verscbraubt  ist.  Quer  auf  den  ticbieneu  des  Bettes  ruhen  die  arf 
oder  abzuziehenden  Kader,  aaf  den  Spurkränzen  stehend,  und  werden  dureh  krüftig4 
schmiedeeiserne  Anker,  welche  zwischen  den  Speichen  der  Räder  hindurch  nach  ent- 
sprechenden Löchern  des  .Ständers  gehen,  mit  diesem  verankert.  Der  Ständer  ist  ad 
seiner  ganzen  Mühe  mit  einem  Einschnitte  versehen,  in  welchem  ein  Hchlitten  mit  dee 
Pressmntter  sich  mittelst  einer  senkrechten  FUhmngsschraube  je  nach  dem  Dnrchm 
der  lütder  verstellen  lässt,  so  dass  die  Presssuh  raube  genau  im  Mittel  auf  das  Endo 
der  eiu-  oder  abzupressenden  Achse  zu  stehen  kommt.  Eine  der  zweckmässigsteu  Cod- 
strnctionen  der  Art  stammt  van  dem  frllhern  Maschinenmeister  Essich  in  MUnslei, 
dieselbe  ist  auf  Tafel  XVlü  in  Fig.  1,  einer  Endansicht,  uud  Fig.  2,  einem  Längen- 
durchschnitt,  dargestellt.  Bei  derselben  ist  an  der  Preesschraube  ein  Zabnradvorgele^ 
angebracht,  vermittelst  welchem  durch  einen  Arbeiter  fast  dieselbe  Kraftäussernng  mit 
dieser  Schraubenpresse  als  bei  einer  hydraulischen  Presse  erreicht  werden  kann,  währen! 
die  früheren  einfachen  Scbraiibenpresseu  eine  grosse  Bedienungsmannschaft  erfordertet 

A  ist  der  gusseiaeme  Ständer,  B  das  hölzerne  Bett  mit  den  Flachschienen,  c  cj 
C'die  Pressschraube,  D  die  senkrechte  FhhrungBSchraube  des  Schlittens, /die  schmiede*' 
eiserne  Mutter  der  FUhrnugssch raube.  An  der  metallenen  Pressmutter  g,  welche  in 
dem  gusseiserneii  Hchlitten  /i  ihren  Sitz  hat,  ist  das  Stirnrad  a  mittelst  Keil  befestigt. 
Der  Zapfen  d  iür  das  Getriebe  c  ist  in  dem  Schlitten  festgeschraubt.  Der  Zapfen  ti 
dient  zugleich  als  Drehpunkt  für  den  Hebel  m,  an  welchem  der  T-flirmige  Sperrkegel  * 
gcleukartig  befestigt  ist,  um  durch  dessen  Eingriff  in  die  Zähne  des  Oetriehes  t 
Stirnrad  «  und  so  die  Pressmutier  (/  zu  drehen.  Der  Hebel  rn  ist  I",25()  lang, 
Getriebe  c  bat  12  und  das  Stirnrad  a  49  Zähne,  sowie  die  Pressschraube  13,2'*"  Stei- 
gung, sodass  die  auf  den  Hebel  m  vrirkende  Kraft  (abgesehen  von  Reibung;  ca.  2(HW 
Mal  vervielfacht  wird.  Der  SchlUssel  o  am  Ende  der  Pressschraube  dient  zum  schnelleren  . 
KUck-  und  Vorwärtsscbrauben  der  Pressschraube  ohne  Kraftäusserung. 

Derartige  Schraubenpressen  findet  man  meist  nur  noch  in  älteren  WerlutätteB,V 
indem  dieselben  durch  die  in  der  Anschaffung  zwar  theuerern,  in  der  Bedienung  abeC 
billigern   hydraulischen   Räderpressen    fast  allgemein    verdrängt  wurden.     Ausserdei 
bieten  letztere  auch  noch  den  Vortheil,  dass  man  den  ausgeübten  Druck  an  t 
PrcBscylinder  angebrachten  hydraulischen  Manometer  stets  erkennen  kauu,  was  Damen) 
lieb  znr  sicheren  Controle  des  Festsitzens  bei  den  ohne  Anweudnug  von  Keilen  . 
den  Achsen  befestigten  Rädern  von  Wichtigkeit  ist. 

^  in.    Hydraulische  Rft4lerpreKfien.  —  Man  unterscheidet  zwei  Gattungen  » 
ler  bydranlischer  Pressen,  nämlich  transportabele  und  feststehende. 
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tmuporfaUwIe  Räderpreeee  nach  dein  Uodelle  von  Sondermann  und  Stier  io  Chein- 
mtx  ist  in  Fig.  3  nnd  4  anf  Tafel  XVill  in  Vorder-  und  SeitenanBicht  dargestellt.  Die- 
selbe mht  anf  3  Kadern,  wovon  das  kleinere  Vorderrad  ausser  um  einen  borizontaleii 
BoUen  noch  nm  einen  verticalen  a  mittelst  der  Deichsel  li  drehbar  ist;  der  Press- 
kStper  ist  femer  in  Bezug  anf  die  Höhenlage,  den  verschiedenen  Grössen  der  Kader 
enteprecheiid,  mittelst  Schranbe  c  nnd  ilandrad  d  verstellbar.  Bei  e  befindet  sich  die 
Punpe,  deren  Stiefel  in 

in  BeseiToir  ff  versenkt  ^'   ' 

itt,  und  welobe  oberh^b 
bd/die  senkrechte  FUb- 
.  nmg  des  Kolbens  bat, 
uwiednreb  den  Hebel  AA 
bnngt  wird.  In  Folge 
dann  wird  die  zam  Vor- 
leUeben  des  Presskolbens 
I  betiimmte  Flüssigkeit 
na  dun  Reservoir  g  dnroh 
iu  Bohr  ^  in  den  Fress- 
tjüsder  m  befördert.  Auf  •> 

dem  Wege  dahin  befindet  sich  der  Veotilkaeten  /,  durch  welchen,  je  nach  dem  OefTnen 
nitd  Schlieesen  der  Ventilschrauben  »n,  die  Flüssigkeit  in  den  vorderen  oder  hinteren 
CjliBdertbeil  eingelassen  wird.  Zum  Vorschieben  des  Presskolbens  wird  das  Rohr  o 
pXSaet  nnd  das  Rohr  p  geschlossen.  Der  Presskolben,  welcher  die  vorstehend  in 
fis.  6^  skizzirte  Gestalt  hat,  treibt  dabei  die  in  dem  ringförmigen  Räume  r  r  befind- 
iekt  Flüssigkeit  dnrch  die  mit  entsprechender  directer  Belastung  versebene  Ventil- 
Mhnig  q  vermittelst  der  Rohre  p  k  zum  Reservoir  g  znrUck.  Um  den  Presskolben 
Bith^Liiizieben,  werden  die  Ventilschrauben  »  »  umgestellt,  der  Hebel  des  Sicherheits- 
Tentilt^,  welcher  die  hintere  Cyliuderüffnnng  schliesst,  wird  entlastet  nnd  die  Flüssigkeit 
toch  das  Rohr  p  in  den  ringförmigen  Raum  r  r  eingepumpt,  dabei  ermesst  sich  die  hinter 
deiD  Kolben  vorhandene  FlUssiglieit  durch  die  Rohre  o  k  in  das  Reservoir  g  zurllck. 
Piff.  7.  Fiff.  8. 


GnindriBS. 
Um  das  Abziebeo  eines  Rades  von  dem  Achsenschafte  zu  bewirken,  ist  es  erforder- 
\  dieStimfläche  des  Achsschenkels  vor  den  Presskolben  t  zu  bringen  und  das  der  Presse 
lAehtt  befindliche  Rad  mit  dem  Presscylinder  durch  Anker  zu  verbinden.  Zu  dem  Ende 
■d  in  den  Presscylinder  zwei  kräftige,  dnrch  Rippen  verstärkte  Arme  ss  angegossen, 
ticke  mit  Schlitzen  zur  Aufnahme  der  Ankerbarreo  versehen  sind.  Die  Ankerbarren 
fito  an  dem  andern  Ende  mit  dem  Rade  verbunden,  indem  man  dieselben  durch 
K  Speichen  steckt  und  entweder  direct  hinter  diese  kräftige  QuerstUcke  in  die  Bar- 
n  einschiebt,  oder  hinter  die  Nabe  eine  zweitheilige  Traverse  legt,  welche  mit  den 
))  Nach  einem  Modell  von  Job.  ZlmmermAnD  in  Ghemniti. 
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Edmund  Heusimoeu  von  Waldegg. 


Ankern  durch  Bolzen  verbunden  ist.     (Stehe  umstehende  Skizze  Fig.  7.)     Die  letH 
Art  iBt  vorzuziehen,  weil  dabei  die  Kadspeicben  beeser  geschont  werden. 
Bcbieben  des  Fresskolbens  muBS  sich  das  abzuziehende  Rad  lOsen. 

Das  Aufziehen  des  Rades  auf  den  Achsenachaft  wird  in  ganz  ähnlicher  Wt 
vorgenommen.  Die  Traverse  kommt  dabei  vor  die  Nabe  des  der  Presse  entferffl 
Rades  zu  liegen.     (Siehe  die  Skizze  Fig.  8  auf  p.  240.; 

Mit  diesen  Pressen  kann  ein  Uruck  bis  3500  Ctr.  ausgeübt  werden, 
Regel  wird  jedoch  nur  ein  solcher  von  lUUO  bis  1500  Ctr.  benutzt.  Das  Gewicht  J 
Presse  beträgt  ca.  6U  Ctr.  Die  Werkzeugmaschinenfabrik  von  Sondermann  &  St! 
in  Chemnitz  liefert  solche  Pressen  incl.  hydraulischem  Manometer  u  (Fig.  3  imil 
Tafel  XVin)  zu  2551)  Mark. 

Obgleich  die  eben  beschriebene  transportable  hydraulische  Presse  das  Auf- n 
Abziehen  von  Speichenräderu  ohne  grosse  Umstände  gestattet ,  so  ist  dies  docb  I 
Scheibenrädern  nur  dann  thunlich,  wenn  die  Scheiben  Aussparungen  fUr  das  Don 
stecken  der  Anker  erhalten  haben.  Um  dies  zu  vermeiden,  und  nm  die  ManipnlaliMl 
mit  den  schweren  Ankerharren  und  Traversen  entbehrlich  zu  machen ,  bedient  n 
sich  der  in  Fig.  5 ,  (>  und  7  auf  Tafel  XVIII  dargestellten  stationären  bydranliul 
Pressen  mit  starken  gusseisemen  Ständern  -1  B  nnd  festen  Ankerbarren  C  C.  l 
Ständer  .4  dient  zugleich  als  Presscylinder  und  enthält  den  Presskolben  »■  Dieser  I 
die  seitwärts  am  Ständer  A  auf  dem  Reservoir  D  stehende  Pumpe  (/  haben  diese 
Einrichtung  wie  die  gleichen  Objecle  bei  der  oben  beschriebenen  transportablen  hjdn 
lischen  Presse. 

Soll  ein  Rad  auf  den  Achsen8.chaft  gepresst  werden,  so  wird  das  Rad  mit  i 
Nabe  vor  den  Ständer  B  gesteilt  resp.  gehängt,  die  Achse  mit  dem  einen  Sched 
in  das  Nabenlocb  gesteckt  und  mit  dem  anderen  Schenkel  e  vor  den  Presskolbn 
gebracht,  nnd  der  letztere  vorgeschoben,  bis  das  vorgescbriebene  lichte  Maass  i 
den  Rädern  erreicht  ist.  Dabei  ruht  die  Achse  theils  in  dem  halbkreisl'drmigeD  i 
schnitte  des  verschiebbaren  Stilnders  E,  theils  in  dem  mit  Holle  /  auf  der  <As 
Stange  U  verschiebbaren  Lager  F,  das  zuweilen  mittelst  Schraube  verstellbar  iat,  I 
den  Nabensitz  mit  dem  Nabenloch  genau  eenfriren  zu  können. 

Das  Abziehen  eines  Randes  von  dem  Schaffe  geschieht  entweder  in  der  Wal 
dass  man  das  dem  Ständer  A  zunächst  befindliche  Rad  mit  ersterem  durch  ktl 
Anker  verbindet,  zu  welchem  Ende  der  Ständer  A  Schlitze  beim  Gusse  erhielt, 
dadurch,  dass  man  den  dritten  Ständer  E  (Fig.  5  und  S)  zwischen  A  und  B  ein» 
Dieser  ist  auf  den  Verbindungsstangen  C  C  verschiebbar  und  durch  hinterlegte  Bi^ 
stücke  ff  ff  aü  den  Stangen  fest  verstellbar,  indem  die  Bunde  h  h  an  die  Verbiodong 
Stangen  C  V  angeschweisst  und  mit  diesen  abgedreht  sind.  Vor  diesem  dritten  Ständen 
der,  wie  oben  bemerkt,  in  der  Mitte  mit  einer  einseitigen  Vertiefung  zum  bequeiil 
Aus-  und  li)inlegen  der  Achsensehat'te  versehen  ist,  wird  die  hintere  Nabenseite  i 
vorderen  Rades,  wie  in  Fig.  5,  Tafel  XVIIl  punktirt  angedeutet,  gelegt  nnd  derPi* 
kolben  gegen  den  Achsenscbaft  vorgepresst. 

Die  Werkzeugmaschinenfabrik  \'on  Joh.  Zimmermann  in  Chemnitz  t 
solche  hydraulische  Pressen  sowohl  fllr  Handbetrieb  [Fig.  7,  Tafol  XVIIli ,  als  Kniflbelfl 
[Fig.  5  und  6,  Tafel  XVIIII,  ebenfalls  für  einen  Maximaldrnck  von  SöOO  Ctm.  iuP 
Modellen  von  90Ctrn.  und  llOCtm.  H  Erstere  (Fig.  5— Si  ist  filr  Wagen  und  Ten* 
räder,  letztere  Constrnction  ftlr  Locomotivräder  bestimmt. 

^\  Ausserdem  tindet  man  in  ein/eloen  LooomotivrepHratnr  werk  statten  zuweilen  noch 
kleine  Art  hydraullBcber  Pressen  %\xxa  Absieben  der  Bcbadhaft  ^^üwurdenea  Au8Ben8eii«kurbeIii, 
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•  Achsendrehbänke.  —  Als  das  zweckmässigste  System  dieser  Drehbänke 
1  Whitworth  in  Manchester  und  Sonder  mann  &  Stier  in  Chemnitz 
le  Construction  (siehe  Fig.  1  und  2,  Tafel  XIX},  bei  welcher  Eisenbahn- 
a  bis  zu  140"*"  grösstem  Durchmesser  und  2",  400  grösster  Länge  an 
in  zugleich  und  zwar  zwischen  Spitzen  abgedreht  werden  können, 
kräftige  Bett  A  A  ist  mit  3  Paar  Füssen  B  B  B  unterstützt  und  in  der 
en  Spindelstöcken  C  C  versehen.  Durch  die  hohle  Spindel  D  wird  die 
e  Achse  gesteckt  und  durch  die  doppelten  Mitnehmerzapfen  E  E,  welche 
lie  Achsen  geschraubten  Mitnehmer  F  F  angreifen,  in  Drehung  versetzt ; 
lie  Achse  an  beiden  Enden  in  Spitzen.  Der  rechtsseitige  Keitstock  G  ist  je 
Inge  der  Achsen  in  der  Längenrichtung  verstellbar  ^  der  linksseitige  Reit- 
>;egen  auf  der  untern  Platte  mittelst  einer  Schraubenspindel  J  in  der  Quer- 
h  der  hinteren  Seite  verrUckbar,  um  die  Achse  beim  Einspannen  bequem 
3n  zu  können.  Der  Betrieb  geschieht  mittelst  doppelter  Räder  Vorgelege  K  K 
riebsstufenscheibe  L  hat  3  Abstufungen  bei  95™°*  Riemenbreite. 
Bank  ist  mit  zwei  Supports  M  M  versehen  ^  wodurch  beide  freiliegende 
1  und  Nabenansätze  ungehindert  und  gleichzeitig  abgedreht  werden  können, 
le  sind  beide  Supports  von  einander  unabhängig  selbstthätig  durch  Schalt- 
ind  können  durch  die  Schwungrädchen  0  0  auf  dem  Bette  verstellt  werden. 

er  Bank  gehört  ein  Deckenvorgelege ,  dessen  Riemenscheiben  pro  Minute 
Lachen  müssen  and  einen  Durchmesser  von  425""",  sowie  eine  Breite  von  zu- 
°™  haben.  Die  grösste  Länge  dieser  Maschine  beträgt  3"*, 900  und  die  grösste 
),  das  Gewicht  ca.  66  Ctr.  und  der  Preis  ca.  3000  Mark,  für  Deckenvorgelege 
urk. 

(Verkzeugmaschinenfabrik  von  Job.  Zimmermann  in  Chemnitz  baut 
ten  Achsendrehbänke  in  etwas  anderer^  nicht  so  zweckmässiger  Art  ohne 
i  den  Enden.   Da  die  Achsen  auf  dieser  Bank  nicht  zwischen  Spitzen  ruhen^ 

nicht  vorher  gekörnt  zu  werden,  was  zwar  einen  kleinen  Vortheil  bietet, 
henden  Achsen  werden  ebenfalls   durch  die  hohle  Spindel  gesteckt  und 

an  den  beiden  Enden  der  Spindel  befindlichen  Schrauben  centrirt  und 

Die  Bank  ist  dadurch  wohl  einfacher,  das  Einspannen  und  Gentriren  der 

her  zeitraubender  und  vibriren  die  Enden  leicht,  wodurch  man  beim  Drehen 

Iftige  Spähne  nehmen  kann.     Das  Gewicht  dieser  Bank  beträgt  nur  ca. 

Lagerdrehbänke  zum  Abdrehen  der  Wagen-  und  Tenderräder  auf 

m.  —  Die  Wagen-  und  Tenderräder,  welche  bekanntlich  ihre  Achslager 
lalb  der  Räder  haben,  werden  am  zweckmässigsten  in  sogenannten  Lager- 
abgedreht. Diese  Art  Drehbänke,  wobei  die  abzudrehenden  Räder  auf 
n  Achszapfen  in  festen  Lagern,  ähnlich  derjenigen  in  den  zugehörenden 
ruhen,  nehmen  einen  bedeutend  geringeren  Raum  ein,  als  Räderdrehbänke, 
ivischen  Spitzen  gedreht  wird,  sind  auch  in  der  Anschaffung  wesentlich 
besitzen  den  Hauptvortheil,  dass  die  Räder  mit  den  Lagern  genau  con- 
rden,  sowie  dass  deren  Achsen  nicht  vorher  gekörnt  zu  werden  brauchen, 
beidet  zwei  Systeme: 

Lgerdrehbank  nach  dem  Systeme  Mannhardt.  Diese  Räderdreh- 
von  dem  rühmlichst  bekannten  Werkzeug-  und  Grossuhrfabrikanten  Job. 


Dit  der  oben  [beschriebenen  hydraulischen  Räderpresse  vorgenommen  werden  kann. 
e*8  hydraulische  Zugwinden.    Mit  Abbild.    Organ  f.  Eisenbahnwesen ,  1868,  p.  260. 

tp.  Eisenbahn -Technik.    IV.    2.  Aufl.  |S 
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in  von  620"""^  Dorcbmesser  kostet  ca.  5  Mark  und  hält  darchschnittlich  das  Ab- 
deifen  von  60  Radkränzen  ans.  ^j 

Beim  trockenen  Schleifen,  wodurch  die  Drehbänke  nicht  verschlämmt  werden, 
t  beim  nassen  Schleifen,  nnd  welches  wirksamer  ist  als  dieses,  wird  namentlich  bei 
r  Verwendung  von  Sandstein  ans  der  Porta  ein  sehr  heftiger  mit  feinen  Stahlsplittem 
rmischter  Staub  entwickelt.  Dieser  Staub  ist  den  Arbeitern  und  den  tlbrigen  in  dem- 
ben  Räume  stehenden  Maschinen  im  höchsten  Grade  schädlich  und  wird  am  wirk- 
nsten  durch  einen  Exhaustor  M  (Fig.  5,  Tafel  XIXj  beseitigt.  Von  diesem  Exhaustor 
irt  ein  Saugrohr  m  m  nach  der  Drehbank  in  eine  hohle  Querrippe  im  Bett,  über 
Jeher  das  zu  schleifende  Waggonrad  läuft.  Durch  diese  hohle  Rippe  wird  der  Staub 
ß!i  dem  Exhaustor  gesaugt.  Der  Exhaustor  hat  470°'°'  Flügeldurchmesser^  macht  etwa 
00  Umdrehungen  in  der  Minute  und  wirft  den  aufgesaugten  Staub  durch  ein  auf 
m  Werkstättenhofe  mtlndendes  Rohr  ins  Freie. 

Mit  der  Schleifvorrichtung  wird  von  den  Radkränzen  die  glasharte  Kruste  ent- 
mmen;  das  etwa  noch  weiter  in  Folge  von  Materialfehlem  erforderliche  Abdrehen 
r  Laufflächen,  die  Entnahme  der  weichen  Stelle  in  den  Puddelstahlbandagen,  sowie 
i  profilmässige  Herstellung  der  nicht  harten  Spurkränze  geschieht  gleichzeitig  mit 
m  Abschleifen  in  gewöhnlicher  Weise  durch  Drehstichel,  welche  von  demselben 
rbeiter,  der  das  Abschleifen  besorgt^  geführt  werden.  Die  Wegnahme  des  weichen 
eht  erhärteten  Stahles  mittelst  der  Drehstichel  erfordert  weniger  Zeit  als  das  Ab- 
Ueifen. 

Auf  der  Drehbank  können  bei  gleichzeitiger  Inanspruchnahme  der  Schleifvor- 
ditong  und  der  Drehstichel  3  Paar  Radkränze,  welche  stark  ausgelaufen  sind  und 
itbst  eine  Abarbeitung  von  5™™  erfordern,  in  2  Tagen  abgeschliffen  und  abgedreht 
erden. 

Bei  dem  Abschleifen  wird  bei  den  meisten  glatt  und  rund  abgenutzten  gesunden 
idkitazen  bedeutend  an  Material  erspart.  Es  ist  hierbei  möglich,  nur  soviel  Material 
egzonehmen,  als  zur  Herstellung  des  Profiles  erforderlich  ist,  während  beim  Abdrehen 
iit  dem  Stichel  stets  ein  dickerer  Spahn  genommen  werden  muss ,  damit  der  Stichel 
odi  in  Angriff  bleibt. 

Die  hierbei  erzielte  Materialersparniss  beträgt  nach  den  Erfahrungen  der  Eöln- 
[indener  Bahn  soviel,  dass  eine  ursprünglich  52"'"'  starke  Gussstahlbandage  bis  zu 
uer  vollständigen  Abnutzung  einmal  mehr  abgeschliffen  als  mit  dem  Stichel  abgedreht 
rerden,  d.  h.  ca.   12000  Meilen  mehr  durchlaufen  kann. 

Ein  solcher  Schleifapparat  zum  Anbringen  an  Wagenräder-Drehbänken  wiegt  für  Steine 
01490*°'  Durchmesser  ca.  50  Ctr.  und  kostet  ca.  2325  Mark;  dabei  hat  die  Drehbank 
lit  diesem  Apparat  eine  Breite  von  2™, 680. 

Eine  grosse  Schleifmaschine  der  Art  fQr  Steine  von  1°*, 250  Durchmesser,  ca.  60  Ctr. 
riogend,  kostet  2700  Mark. 


^  Der  Sandstein  in  der  Porta  bricht  in  grossen  Blöcken,  welche  sich  nicht  spalten  lassen, 
ndm  bis  zu  der  erforderlichen  Stärke  abgeschrotet  werden  müssen,  was  mit  nicht  unerheblichen 
liMitBkoBteD  und  bedeutendem  Materialverlust  verbunden  ist.  Auch  zeigen  diese  sonst  vortreff- 
tai  Steine  zuweilen  Eisenadern,  sowie  Eisen-  und  QuarzlOcher,  welche  sie  zum  Schleifen  un- 
nehbar  machen.  Die  Bearbeitung  der  Steine  wird  dagegen  durch  den  Umstand  erleichtert,  dass 
Stelben  frisch  im  Bruche  ganz  weich  und  bröckelig  sind,  und  erst  nach  längerer  Zeit,  nachdem 
I  getrocknet,  erhärten.  —  Aus  diesem  Grunde  müssen  die  Steine  entweder  in  Trockenkammern 
BT  geraume  Zeit  an  der  Luft  getrocknet  werden ,  um  sie  zum  Schleifen  brauchbar  und  haltbar 
Btelien. 
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§  U.  Hpitzentlrehbänke  zum  Altdreben  der  Loconiotiv-  nnd  Yfl^V 

—  Die  Loeomotivräder ,  welche  njeiatens  Äfbseii  mit  LagcrecLenkel  innerlid 
Räder  haben,  oder  zu  abweichende  Formen  und  grosse  DinienBionen  der  änaseren 
fichenkel  besitzen,  um  sie  mit  Vortlieil  in  Lagerdrebbänken  abdrehen  /.u  kttunenj 
den  immer  zwischeu  Kürnerepitzen  rubend  auf  ihren  Aebsen  abgedreht.  Diese  i 
dienen  aueeerdem  auch  noch  anderen  Zwecken  als  Plaodrehbänke  und  zum  AusJ 
der  Locomotiven-  und  Wagen bandagen,  Aushobren  und  Abdrehen  der  Badnaba 
Eine  der  zweckmässigsten  Constructionen  der  Art  ist  in  Fig.  ö  auf  Tafel 
in  i/ji)  der  natürlichen  Grösse  dargestellt.  Bei  dieser  äussei-t  stabil  gehaltenen  , 
motivTäderdrehbank  aus  der  Werkstätte  von  Sondermann  &  Stier  in  Ch< 
ruhen  Spindelstock  A  und  Reitstoek  B  auf  einer  starken  Wange  C,  der  RcitGtQl 
mittelst  einer  Schraube  verschiebbar.  Die  Spindeln  a  und  b  sind  bohl  und  mi 
Btellbaren  Rettnägeln  versehen ,  sowie  in  getbeilten  Lagern  gelagert,  welche  Mb 
den  conisch  geachlossenen  Lagern  erfahrungsgemftsa  bei  eo  massiven  Theilen  vorgei 
werden.  Die  Antriebsseheibe  D  sitzt  bei  dieser  Bank  auf  der  Spindel  und  kam 
dadurch  sowohl  direet  als  mit  zwei-  und  dreifachem  Rädervorgelegc  E  £' arb 
Die  beiden  Planscheibeu  i'' F  sind  mit  Zahnkränzen  vereehen  und  kennen  einzeln 
gerückt  werden.  Zur  Erzieinng  eines  Bohr  ruhi^^eii  Ganges  der  Maschine  sind  sl 
liebe  Räder,  auch  die  Zahnkränze  der  Phtnscheiben  nebst  Getrieben,  aaf  einei 
Sondermann  &  Stier  extra  zu  diesem  Zweck  conetruirten  Zahnbobelappart 
hobelt.  Die  Supports  (J  O  sind  durch  Ilubscheiben  H  H  und  Sperrbebel  o  a  in 
bindung  einer  Kette  A  A,  die  nach  einem  doppelarraigen  Hebel  an  der  Decke  ft 
aelbstthätig,  und  um  solche  zum  Ausbohren  verwenden  zu  kJinnen,  hat  jeder  Sl 
2  Platten,  damit  man  denselben  liis  zur  Mitte  des  Bettes  versehieben  kann,  j 
Räderiiaare  mit  Gegenkurbel  abgedreht  werden,  so  müssen  (falls  nicht  Glegcnki 
vorhanden,  die  zum  Abnehmen  oder  Lüsen  der  Excentrics  eingerichtet  sind)  die  ill 
beiden  Supportplatten  abgehüben  und  datDr  die  Setzstoeklager  A'  fi,  in  denen  stl 
Achse  dreht,  aufgesetzt  werden,  auch  sind  zu  diesem  Zwecke,  wie  in  der  Zeichne 
sichtlich,  ein  Paar  auf  der  Planscbeibe  anzuspannende  Träger  mit  Spitzen  J  J  n 
Die  Hatiptwelle  /,  ist  in  BUchseii  von  Rothguss  gelagert.  Auf  jeder  Planscheibe  li 
ein  Paar  bllchsenRlrmige  Mittnehnier  M  .1/  (zum  Verlängern  und  VerkUrzeni,  die  i 
Speichen  der  abzudrehenden  Räder  angreifen,  angeschraubt.  Zu  dieser  Drebbanl 
den  ausserdem  eine  Stnfenseheibe  fUr  das  Deekenvorgelege  und  die  nötbigen  M 
schlüsseln  geliefert.  i 

Diese  Drehbank  [No.  5.)  hat  bei  einer  Spitzenweite  von  2". 205  eine  KrflsBt« 
von  ü'",210  und  grösste  Breite  von  2"°, 101),  sowie  eine  Spilzenhöhe  von  U"',695,t 
liftder  von  l'",415  abgedreht  werden  können,  wiegt  ca.  210  Ctr.  und  kostet  ohne  ^ 
tung  zum  Abdrehen  von  Rädern  mit  Gegenkorbeln  ca.  705(1  Mark,  sowie  mit  dicsel 
riüLtnng  (No.  Öl,  ea.  270  Ctr.  wiegend,  einen  Preis  von  ca.  TSOü  Uark.  Für  Ol 
Vorgelege  extra  2iQ  Mark, 

Mehrpreis  bei  ■2°,öOO  Spitzen  er  tfemung  für  russische  Spurweite  2lüMark. 

Bei  einer  anderen  derartigen  etwas  grösseren  Drehbank  [Ho.  b)  aus  dieser  } 
von  0",Här>  Spitzenhöbe,  2'°,0SÜ  Dorchmesaer  der  abzudrehenden  Räder  und  2",5509|| 
weite  hat  die  Maschine  eine  grösate  Länge  von  6°',!ä80,  wiegt  ca.  4uQ  Ctr.  und  kalt 
12600  Hark.  FUr  dag  Deekenvorgelege  estra  ;iiJOMark.  Mehrpreis  fUr  Il^.OSpituDeal^ 
für  nujsiscbo  Spurweite  500  Mark.  Dieselbe  kann  mit  3 — 4fs<'hen  Räder  vorgelegen  tt 
nnd  ist  ZI]  dem  Knde  die  Stnfonseheibe  nicht  auf  der  Drehliunkspindel,  sonder»  aaj 
besonderen  Welle  im  Spindelbock  gelagert.  I 

Ausnerdem  liefert  diese  Fabrik  solche  Spitzeudrehbünke  No.  1)  fUr  Wag«d 
Tendcrrfldor,   welche  bei  2"', 200  Spilzcnweito  einn  grösste  Länge  von  5"", "00,  sowtof 
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Bnite  von  t^^/SOO  haben;  die  Spitzenhöhe  betrftgt  dabei  O'^/olO,  so  dass  Kader  bis  zu 
l*,200  Darchmesser  abgedreht  werden  können.  Diese  Drehbank  wiegt  ca.  165  Ctr.  und 
koitet  ca.  4400  Mark.     Für  Deckonvorgelege  extra  210  Mark. 

Mehrpreis  für  2"*, 50  Spifzenentfemung  für  russische  Spurweite   180  Mark. 
Locomotivräderdrehbank  (No.  7)  von  0",880  Spitzenhöhe  ftlr   l",850  grössten  Durch- 
messer und  2", 500  zwischen  den  Spitzen,   incl.  2  Planscheiben,  deren  jede  mit  2  Mitnehmern, 
2  8opports,  selbstthätig  durch  Kette  und  Excenter.  Gewicht  ca.   340  Ctr.  Preis  10800  Mark. 
Dm  Deekenyorgelege  270  Mark. 

Mehrpreis  bei  .')'". 0  Spitzenentfemung  flir  russische  Spurweite  300  Mark. 
Schnellzug -Locomotivräderdrehbank    (Nr.  9)  für   2™,  300  grössten  Durchmesser    und 
,    !",500  zwischen  den  Spitzen,  incl.  2  Planscheiben,  deren  jede  mit  2  Mitnehmern,   2  Supports, 
selbstthätig  durch  Kette  und  Excenter.  Gewicht  ca.  470  Ctr.  Preis  15000  Mark.  Das  Decken- 
'    vwfelege  extra  420  Mark. 

Mehrpreis  bei  3°^,0  Spitzenentfemung  für  russische  Spurweite  360  Mark. 

i  Extratheile  für  obige  Räderdrehbank: 

No.  1.  Acht  einfache  Aufspannkloben  mit  Stellschrauben  zu  den  beiden  Plan- 
Nkeiben  von  Wagenräderdrehbänken  240  Mark. 

No.  2.  Acht  Stück  dergleichen  grössere  für  die  beiden  Planscheiben  von  Ijocomotiv- 
riderdrehbänken  300  Mark. 

No.  3.  Acht  Universalkloben  zu  den  beiden  Planscheiben  von  Wagenräderdreh- 
klDten  720  Mark. 

No.  4.  Acht  Stück  dergleichen  grössere  zu  den  beiden  Planscheiben  von  Locomotiv- 
'    rtderdrehbänken  t060  Mark. 

f  Eine   Stnfenscheibe   zum   directen    Riemenbetrieb   einer  Spindel   von   Locomotiv- 

[     riderdrehbilnken  incl.  completem  Deckenvorgelege  255  Mark. 
;  No.   7.  Zwei  Stück  Setzstöcke  für  eine  Wagen räderdrehbank  720  Mark. 

No.  S.  Zwei  dergleichen  grössere  für  eine  Locomotivräderdrehbank  900  Mark. 

Femer  liefert  die  Werkzeugmaschinenfabrik  von  Sondermann  &  Stier  in  Chemnitz: 
Doppelplandrehbank    /No.    P    zum  Drehen   und   Ausbohren   von  Tender-  und 

Wigenrädergestellen  bis  1'".500  grössten  Durchmesser,  mit  2  Planscheiben   und  2  Supports 

mM  Grundplatten,  selbstthätig  durch  Kette  und  Excenter  5550  Mark.  Ein  Deckenvorgelege 

extn  180  Mark. 

Doppelplandrehbank     No.    2)    zum   Drehen   und   Ausbohren    von   Locomotiv- 

rtder^tellen  bis  2", 080  grössten  Durchmesser,  mit  2  Planscheiben  etc.  wie  oben  9600  Mark. 

Eb  Deckenvorgelege  extra  240  Mark. 

Schwere   Doppelplandrehbank    (No.   3      zum    Drehen    und    Ausbohren    von 

I^eonotivridergestellen  bis  2°',500  grössten  Durchmesser,  mit  2  Planscheiben  etc.,  wie  oben 

13500  Mark.     Ein  Deckenvorgelege  extra  300  Mark. 

Auf  der  letzten  Pariser  Ausstellung  i  1867)  war  von  Whitworth  in  Manchester 
«M  Locomotivräderdrehbank  für  Räder  von  1™, 220  Durchmesser  und  Achsen  2"',300  Länge 
nigesteUt,  welche  4  selbstthätige  Supports  besass  zum  gleichzeitigen  Abdrehen  beider  Räder 
BBit  je  2  Stählen. 

§  15.  Yorriehtung  zum  Entlasten  der  Spitzen  beim  Abdrehen  schwerer 
I^MiomotiYräder.  —  Beim  Abdrehen  schwerer  Locomotivräder  hat  es  immer  seine 
Mwierigkeiten,  einen  ruhigen  Gang  der  Drehbänke  zu  erzielen,  besonders  dann,  wenn 
CQ  etwas  starker  Spahn  genommen  werden  soll.  Die  Drehbänke  vibriren  dabei,  die 
IMntfthle  reissen  tief  in  das  abzudrehende  Material  ein  und  die  Folge  ist^  dass  die 
^^HUe  abbrechen  und  eine  glatte  Fläche  nicht  leicht  hergestellt  werden  kann.  Dies 
vt  munentlieh  bei  denjenigen  Drehbänken  der  Fall,  wo  die  Achsen  iu  den  Spitzen  ruhen. 

Das  Vibriren  wird  nun  beim  Abdrehen  solcher  Liocomotivräder  noch  vermehrt, 
vo  die  Lager  ausserhalb  der  Räder  sich  befinden  und  wo  die  Kuppel-  und  Kurbel- 
itiBgenzapfen  ein  weites  Hervorschrauben  der  Kömerspitzen  bedingen. 

Mügen  nun  auch  die  Achsen  der  Spitzen  noch  so  stark  gemacht  werden,  so  ist 
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bei  dem  Freiscbwebeu  derselben  ein  festes  rnbiges  Drefaeu  ohue  Eutlastung  der  Spil 
nicbt  wohl  zu  erreichen. 

Man  bat  zwar  zu  liem  Ende,  wie  wir  bei  der  Beschreibung  der  Spitzendrehbi 
Fig,  6,  Tafel  XIX  im  vorigen  Paragraphen  keaiien  lernten,  Setzstocklager  KKi 
gebracht,  in  denen  sich  die  abzudrehenden  Kiider  mit  ihren  Achseuhälgen  in  ( 
ecblüBsenen  Lagern  drehen. 

Diese  Anordnung  ist  aber  nur  bei  solchen  Locomotivrädem  eine  einfache, 
die  AcbsenbälHe  sich  innerhalb   der  Räder   befinden  (Locümotivea  mit   inneidiegend 
Rahmen);  dagegen  wird  dieselbe  eine  comjdicirte  bei  Hadern,  wo  die  Acbsenhälse* 
ausserhalb  belinden,  bei  Locomotiven  mit  aussenliegendcu  Rahmen. 

Hierfür  hat  der  Obermaschinenineister  Krämer   von  der  Bayerischen  Ogtbib 
in  München  eine  ganz  zweckmässige  Vorrichtung  construirt,  die  im  Organ  f. 
bahnwesen,  1S67,  p.  132  beschrieben  und  abgebildet  ist. 

Dieselbe  besteht  aus  einem  in  der  Mitte  und  unter  der  Achse  des  abzudrebeoi 
Räderpaares  aufgestellten  Ständer ,  bei  dem  die  Hauptlast  des  Räderpaarcs  von  i 
Spitzen  der  Drehbank  auf  eine  Feder  übertragen  wird. 

Die  Achsen  der  Locomotiven  sind  hänfig  nicht  durchweg  abgedreht  und  es 
daher  nöthig,  der  Auflage  der  Achse  die  Möglichkeit  einer  schaukelnden  Bew^ 
zu  geben ,  damit  die  Achse  immer  satt  in  ihrer  Auflage  liege  Dieses  ist  dadn 
erreicht,  dass  ein  Paar  Laschen,  welche  .Stabirolleu  tragen,  auf  denen  die  Achse  i 
liegt,  sieb  in  ihrer  Mitte  um  einen  gemeinschaftlichen  Bolzen  d;"eben. 

Wenn  nun  auch  die  Achse  selbst  anrund  an  der  Stelle  ihrer  Auflage  ist, 
hat  dies  wegen  der  zulässigen  tschau  keluden  Bewegung  der  tragenden  Hollen  einene 
nnd  der  Kachgiebigkeit  der  Feder  andererseits  durchaus  keinen  Nacbtheil  und 
Abnahme  der  Last  von  den  Könierspitzen  bleibt  auch  bei  einer  etwas  nnrnndenlc 
doch  immer  die  gleiche. 

Die  Feder  ist  tarirt  nnd  in  der  Mitte  mit  einer  Scala  verseben,  um  bei 
von  verschiedener  Schwere  das  fiewicht  bestimmen  zu  können,  um  wieviel  die  KSrM 
spitzen  entlastet  worden  sind. 

Die  Erfahrung  hat  ergeben ,  dass  hei  schweren  Locomotivrädem  von  50 
mehr  Centnern  es  vortheilhati  ist,  nicht  mehr  als  12  -  15  Centner  Last  aufdcnbeidn 
Kümerspitzen  zusammen  zu  belassen,  und  alles  Mehr  auf  die  Entlastungsvorriebtnnj 
zu  legen. 

%  10.  YorrichtUDgun  zum  Auf-  iitid  Abheben  der  Kiltler  hui  den  Dreb- 
bilnken.  ^  Bei  den  Käderdrehbänkcn  sind  in  der  Kegel  drehbare  Krabne  oder  Uuf- 
krahne  angebracht,  um  die  Räder  auf  die  Drehbänke  auf-  und  von  diesen  wieder  ■!•■ 
zubcben.  Von  diesen  Maschinen  wird  im  XII.  Capilel  dieses  Bandes  die  Rede  sei«. 
Diese  Arbeit  kann  aber  auch  mit  einfachen  Heltevorrichtnngen  nnd  selbst  duruh  dit 
Drehbänke  selbst  verrichtet  werden. 

Die  letztere  Einrichtung  ist  auf  Tafel  XVIII  in  den  Figuren  11  nnd  12 
wie  sie  der  Obermaschinenmeistei-  Krämer  in  München   (im  Organ,   1867,  p.  6J 
gegeben  hat.     In  die  beiden  Planscheiben  einer  Drehbank  werden  entsprecbend 
Zapfen  befestigt  nnd  an  denselben  die  beiden  Haken  a  und  b  aufgehängt.    Diese 
haben  da,    wo  sie  an   den  Zapfen  aufgehängt  werden,    einen   länglichen  Schliti, 
jeder  Haken  ist  mit  einer  Schraube  und  mit  einem  kleinen  Lager  veraeben,  auf  well 
letzteren  die  Sehrauben  aufsitzen.     Die  Schrauben   und   die  kleinen  Lager  haben 
Zweck,  die  Räder  noch  etwas  auf-  oder  niederschrauben  zu  kfhinen,  wenn  die  Mil 
der  Achsen,    nachdem  die  Räder  gehoben  sind,    nicht  genau  auf  die  KOmerspitzen 
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]»86en  sollten.  Die  anfzospannenden  Bäder  werden  vor  die  Drehbank  Fig.  12  gebracht, 
die  Haken  a  6  in  die  Zapfen  an  den  Planscheiben  und  die  Achsschenkel  der  Bäder 
»gehängt  nnd  die  Drehbank  dann  in  Gang  gesetzt^  bis  dass  die  Mittel  der  Achsen 
neh  genaa  den  Körnerspitzen  gegenüber  befinden  (Fig.  11^  Tafel  XVUI). 

Beim  Abnehmen  der  Bäder  wird  die  Drehbank  wieder  in  die  Stellang  Fig.  11 
gebracht,  die  Kömer  zurückgeschraubt  und  die  Drehbank  von  Hand  an  dem  auf  die- 
idbe  gehenden  Biemen  rückwärts  bewegt ,  bis  die  Bäder  wieder  auf  dem  Boden 
iDgekommen  sind.  Je  nach  Gonstruction  der  Bäder  ist  selbstverständlich  die  Art,  wie 
die  Räder  zn  fassen  sind,  zu  modificiren. 

Bei  den  Bäderdrehbänken  für  Wagenräder  können  die  Bäder  noch  viel  einfacher 
in  dieselben  eingerollt  werden,  wenn  die  Drehbankwangen  in  der  Ebene  des  Werk- 
itättdxKlens  oder  nur  wenig  über  denselben  erhöht  liegen.  Es  wird  dann  durch  2  Bohlen 
eine  geneigte  Ebene  gebildet  und  die  Bäder  auf  dieser  in  die  Drehbanklager  gerollt. 
Ebeaso  wird  beim  Abheben  verfahren,  indem  mittelst  eines  langen  Hebels  die  beiden 
Aehsschenkel  aus  den  Drehbanklagem  gehoben  und  auf  die  untergelegten  Bohlen  nieder- 
i    gehnsen  nnd  hierauf  herabgerollt  werden. 

Das  Umdrehen  der  Bädersätze  in  einem  Winkel  von  90",  um  in  die  Werkstätten- 
gleise zu  gelangen,  welche  gewöhnlich  parallel  mit  den  Drehbankwangen  liegen,  soll 
\    im  §  20  erläutert  werden. 

§  17.  Mittel  zum  Messen  des  Durchmessers  und  der  Spurweite  der  Bäder^ 
-  Es  ist  bekanntlich  bei  Eisenbahnfahrzeugen  von  der  grössten  Wichtigkeit,  dass  die 
Dnrehmesser  von  je  zwei  Bädern  auf  einer  Achse  ganz  genau  dieselben  Grössen  haben ; 
dt  die  Badreife  conisch  gedreht  sind,  so  ist  dieses  um  so  schwieriger,  denn  die  rich- 
tige Lage  der  gleichen  Durchmesser  auf  den  beiden  conischen  Flächen  hängt  ab  von 
der  Weichheit  des  Winkels,  den  diese  beiden  conischen  Flächen  zu  der  Achse  bilden, 
nad  sie  hängt  ferner  ab  von  der  gleichweiten  Entfernung  beider  conischen  Flächen 
voD  den  zugehörigen  Achszapfen. 

Da  die  Gonicität  der  sämmtlichen  Bäder  einer  Bahn  immer  dieselbe  ist,  so  lässt 
lidi  diese  sehr  leicht  für  beide  Bäder  einer  jeden  Achse  übereinstimmend  erreichen, 
wenn  man  die  Supports  der  Bäderdrehbänke  auf  diesen  bestimmten  Conus  (gewöhn- 
M  V20)  genau  übereinstimmend  regulirt  und  diese  Neigung  auf  der  Supportscheibe 
direh  eingravirte  Striche,  in  welche  die  Supports  immer  beim  Drehen  der  conischen 
FKelien  einzustellen  sind,  fixirt. 

Auch  hat  der  Maschinenmeister  Wohnlich  in  Heidelberg  zu  diesem  Zweck  be- 
sondere Badzirkel  mit  verstellbarem  Conus  construirt.     (Vergl.  Organ,  1848,  p.  20.) 

Zum  Untersuchen,  ob  beide  abzudrehenden  Bäder  genau  denselben  Durchmesser 
htbeD,  w^en  zwei  Methoden  angewandt,  entweder 

a)  durch  Messrädchen:  Ein  von  3°^"°  starkem  Eisenblech  gefertigtes,  gewöhn- 
fidi  auf  einen  Durchmesser  von  7,65  Zoll  engl,  genau  abgedrehtes  Bädchen  ist  an  der 
I^pherie  in  Zolle  und  Linien  eingetheilt,  misst  demnach  beim  Abwickeln  genau 
2  Fan  Länge.  Dieses  Bädchen  ist  im  Mittelpunkt  in  einer  gabelförmigen  Handhabe 
pbaat  Zum  Untersuchen  der  Durchmesser  der  zu  messenden  Bäder  wird  auf  beiden 
Bidem  in  der  Mittellinie  der  Laufstelle  während  des  Umgangs  der  Bäder  auf  der 
Mibank  ein  kreisförmiger  Kreidestrich  angezeichnet.  Auf  diesem  wird  ein  Ereuz- 
>Udi  mit  Kreide  angedeutet  und  an  diesem  Punkt  der  gleichfalls  mit  Kreide  angezeigte 
NoBpiinkt  des  Messrädchens  eingesetzt  und  beim  langsamen  Umgang  die  Umfange 
Uder  Räder  genau  ermittelt,  indem  man  das  Messrädchen  immer  auf  dem  kreis- 
't'niiigen  Kreidestrich  rund  laufen  lässt  und  dabei  die  Anzahl  der  ganzen  nnd  theil- 


I 
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weieen  UmdrehDiigen  den  MeaRiädcbeiiB  bis  zum  Tollen  Umgänge  des  Eisentii 
oder  dem  Anfao(;spuiikt  des  Messetis  sieb  merkt. 

Obgleich  diese  Metliode  des  Messens  vom  Umfang  theoretisch  dreimal  gena 
ist,  als  das  Messen  des  Durchmessers  mittelst  eines  Zirkels,  so  erfordert  dieBelbe  t 
viel  UebuDg,  und  es  können  dadurch,  dass  der  kreisförmige  Kreidestricfa  auf  der  L 
JlScbe  der  Hader  niebt  genau  eingehalten  wird  und  der  Conus  Liei  einem  andern  Doi 
messer  gemetuscn  wird,  sehr  leicht  bedeutende  Differenzen  vorkommen ;  es  wird  i 
in  neuerer  Zeit  der  Kaddarehmesser  durch  die  andere  Methode 

b)  mit  besonderen  fStangen-  oder  Hadzirkeln  gemessen.  Ein  solcherl 
auf  Tafel  XVIII  in  Fig.  9  und  10  in  ';,  der  nattlrlichen  GrUsse  dargestellt  nnd  bestaj 
UU8  einem  eiseineu,  H*"""  starken  Kiihre,  dessen  Länge  sich  uucb  dem  DarchmeMJ 
der  Hädersorte  richtet,  die  hiermit  gemessen  werden  soll.  In  dem  einen  Ende  diei| 
Bohrea  Iwfinden  sich  ein  fester  Uaken  aa,  in  dem  andern  ein  durch  die  äcbraabg) 
verschiebbarer  Haken  öÄ;  an  letzterem  Tbeile  ist  das  Rohr  mit  einem  KanoDenbahii 
ausgebohrt.  Du  cb  wegen  der  Conieitat  der  Kadbandageu  genau  darauf  ankommt. 
dieselben  in  gleicher  Entfernung  von  dem  Spurkränze  abgemessen  werden,  so  sind-^ 
beiden  ätifte  rc  angebracht,  die  sich  beim  Messen  an  den  Innern  Theil  der  Baudaf 


^^ 


5=^ 


Auf  dem  verschiebbaren  Theile  lilsst  sich  eine  Scala  anbringen,  die  dem  1 
dreher  zeigt,  wie  viel  das  eine  Rad  grüsser  oder  kleiner  ist,  als  das  andere.  Wo 
Naben  oder  Achsen  dem  eisernen  Rohre  des  Zirkels  im  Wege  stehen,  kann  das 
abgekröpft  werden,  ohne  seine  Stabilität  zu  bcnachtbeiligen. 

Ausserdem  bedieut  man  sich  uoch  sogenannter  Hadsinirlohren  (Fig.  ini,' 
den  inneren  Abstand  in  der  ISandagcnebene  A  A'  auf  das  genaue  Maass  beim  Anfi[irf_ 

der  Rüder  auf  die  Achse  i 
bringen  und  zur  Controle  dl 
Bandngenproüle  beim  AI 
nnd  Nachdrehen  der  B^ 
dagen.  Gleichzeitig  nM 
aber  auch  der  Abstand  4 
Achsschenkel  von  der  äusseren  ßandagenebene  gemessen  und  jin  beiden  8chenk4 
einer  Achse  auf  gleiche  Dimensionen  gebracht  werden ,  welches  gewöhnlich  mitti 
eines  langen  Lineals  und  .Spitzzirkels,  besser  aber  mit  einem  besonderen  halM 
ätangenzirkel  mit  aufgeschraubten  Bleciischablonen  nach  der  Form  des  Achsechei 
in  der  Mitte  und  durch  FtUgctmuttern  je  nach  dem  Raddurchmesser  TsrstelBj 
Schablonen  des  ßandagenproliis  an  den  Endeu  des  Ilolziirismas  geschieht.' 

)(  18.    Yorrkhtimg  zum  Nachdrehen   und  Körnen  der  AchitiipheDkel^ 
Unrunde  oder  durch  beissgelanfene  Lager  beschädigte  Schenkel  geben  nicht  * 
wenn  sie   ohuc   die   niithige  Correction  wieder   verwandt    werden .    Veranlassung  n 
Heisslaufen  der  Lager,    wohingegen  unrichtig  oder  mangelhaft   gekernte   Scheol 
diese  in  eine  excentrlnche  Lage  za  den  LanfHächen  der  gedrehten  Radreifen  hrinf 
dieser  letzte  Fehler  kommt  gar  nicht  selten  vor   und  hat  zunächst  einen  unni 
Oftng  der  betreffenden  Fuhrwerke  zur  Folge. 

Das  Nachdrehen  und  Kernen  der  tivbenkel  ist  meistens  mit  den  gewCbnIU 


',1  Vergi.     "Ueber  die  Fnig.'n  nnrichttg  aufgekeilter  Eidniiliiihiiriiildv ,  tiehst  Fleoobi 
oineB  Zirkels  eur  Untersuchung  ilcr  Slollung  unrl  itcr  DurchinesHcr  iU'r9clti(.'n  »    Viiin   HsitcliM 
nelHer  Oorrena  in  Hanuii.     Im  Organ  tut  EiienbshnvreB^n,   196U.  |>.  Sil. 
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nur  zun  Drehen  der  Räder  eingerichteten  Drehbänken  nicht  gut  ausführbar,  weil  man 
mit  dem  Support  nicht  zwischen  Planscheibe  und  Rad  gelangen  kann,  oder,  wenn  dies 
möglich,  doch  immerhin  wegen  des  allgemein  langsamen  Ganges  dieser  Bänke  das 
Drehen  und  namentlich  das  nachherige  Feilen  und  Abschmirgeln  eine  zeitraubende 
imd  deshalb  kostspielige  Arbeit  bleibt.  Ebensowenig  empfehlenswerth  ist  es,  in  Er- 
mangelung geeigneter  Achsendrehbänke  die  Räder  von  der  Achse  abzuziehen  und  dann 
die  Schenkel  auf  kleinen  Bänken  nachzudrehen.  Ein  mitunter  noch  ttbliehes,  jedoch 
zksDÜch  rohes  Verfahren  besteht  darin,  dass  die  betreffende  Achse  mit  ihren  Schenkeln 
auf  niedrigen,  mit  Laufstellen  yersehenen  Holzböcken  gelagert  und  dann  mittelst  eines 
auf  einer  geeigneten  Vorlage  ruhenden  Hakenstahles  aus  freier  Hand  abgedreht  wird. 
Wie  onzolänglich  dieses  Verfahren  sein  musste ,  ist  leicht  begreiflich ,  da  selbst  der 
geübteste  Arbeiter  nicht  im  Stande  sein  wird,  auf  diese  Weise  den  Schenkel  vollkommen 
rond  herzustellen,  yielmehr  folgt  der  Stahl  mehr  oder  weniger  den  etwa  vorhandenen 
Unebenheiten  oder  nimmt  von  den  weicheren  Partien  des  Schenkels  mehr  fort,  als 
TOD  den  härteren;  letztere  bilden  schliesslich  fortlaufende  Erhabenheiten,  so  dass  der 
Schenkel  nur  strichweise  —  in  der  Lagerrichtung  desselben  —  getragen  hat;  man 
darf  sich  nicht  wundem,  wenn  ein  solcher  Zustand  Ursache  zum  Heisslaufen  wird. 

Allen  diesen  Mängeln  wird  durch  eine  einfache  und  zweckmässige  Vorrichtung, 
welche  zuerst  von  dem  Maschinen-Oberinspector  Strick  in  Dresden  (früher  bei  der 
Hannoverschen  Staatsbahn)  angegeben  wurde,  begegnet  und  besteht  zunächst  aus  einer 
Drehbank,  mittelst  welcher  das  Drehen  und  Körnen  der  Achsschenkel  ausgefllhrt  wird, 
and  ans  einer  hängenden  Winde,  durch  welche  die  Achse  zur  Aufnahme  zwischen  die 
KOmergpitzen  gehoben  und  dann  auch  das  Wenden  derselben,  nachdem  der  Schenkel 
abgedreht  ist,  vorgenommen  werden  kann. 

Aus  Fig.  9  und  10,  Tafel  XX  ist  zu  ersehen,  auf  welche  Weise  das  Drehen 
der  Schenkel  ausgeführt  wird.  A  und  B  sind  zwei  mit  verstellbaren  Körnerspitzen 
▼ersdiene  Böcke.  An  dem  Bocke  A  befindet  sich  ein  Support  C,  welcher  sowohl  beim 
Drehen  als  auch  beim  Körnen  benutzt  wird.  Durch  die  Winde  F  wird  die  Achse  bis 
ur  Aufnahme  zwischen  die  Kömerspitzen  gehoben  und  dann ,  nachdem  der  eine 
Schenkel  abgedreht  ist,  mit  Hülfe  der  Winde  gewendet. 

Soll  die  Achse  gekörnt  werden,  so  wird  der  Support  C  nach  aussen  verschoben 
Rg.  11)  und  an  die  Stelle  desselben  ein  mit  einem  Compositionsfutter  versehenes  Lager  Z> 
^Bgesetzt,  welches  durch  zwei  Druckschrauben  befestigt  wird ;  auf  dem  an  den  Bock  B 
ugegossenen  kleinen  Lagerstuhle  E  wird  dann  ein  kleines  hölzernes  Lager  befestigt. 

Die  Achse  wird  dann  mit  Hülfe  der  Winde,  welche  vorher  so  viel  als  nöthig 
flcHlich  verschoben  wurde,  in  diese  beiden  Lager  gelegt  und  mittelst  des  Supports 
Fig.  11)  centrirt  und  gekörnt. 

Die  rotirende  Bewegung  der  Achse  wird  durch  einen  über  das  eine  Rad  ge- 
idilagenen  Riemen,  welcher  durch  eine  auf  der  Hauptwellenleitung  sitzende  Riemen- 
scheibe getrieben  wird,  hervorgebracht,  und  macht  die  Achse  etwa  40  Umgänge  pro 
^te;  diese  Geschwindigkeit  hat  sich  erfahrungsmässig  als  nicht  zu  rasch  heraus- 
pitelh. 

Diese  Drehbänke  haben  ein  Gewicht  von  ca.  1 6  Ctr.  und  liefert  die  Werkzeug- 
^D^hinenfabrik  von  Joh.  Zimmermann  in  Chemnitz  solche. 

§  19.  Badreifen-Bohrmaschinen.  —  Bei  der  jetzt  allgemein  als  die  einfachste 
^  sicherste  Befestigungsart  der  Radreifen  eingeführten  Befestigung  mit  Schrauben- 
wken,  die  von  dem  Innern  des  Radsterns  aus  eingeschraubt  werden  (vergl.  2.  Band, 
^AnJ.,  II.  Cap.,  §  20,  c),  erfordert  wegen  des  engen  Raumes  zwischen  den  Speichen 
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p  eine  besondere  Gattuug  eehr  cüuiptiodiöser  BübrniHscbinen,  die  von  den  verscbiedeil 

Werkzeugniascliinenfiibriken  in  sobr  verscfaiedenaitigei'  Coustruction  ausgeführt  werdl 

Wir  tbeilen  auf  Tafel  XX,   Fig.  1  bis  7  nur  einige  der  bewährtesten  Cs) 

.  struclionen  mit.  -i 

I  a)  Sammann'B  Radreifent^ohrmaschine  (Fig.  6  u.  7,  Tafel  XX;.    Di« 

war  die  erste  Maschine  der  Art  und    wurde   bereits   im  Jahre  \Sbb  von  dem   frähfl 

Obe rill aschi nenn leister  Sammann  eonstruirt.    Dieselbe  ist  transportabel  und  wiegt  l 

SO — 90  Pfd.,    sie   wird  mittelst  eines   Keilstüokes  a  <i   und    ein   Paar  Pressschntnhi 

zwischen  Speichen   und  Felgenkranz   cingeklemnit.     Der  Antrieb  der  Bohrspindel  g 

schiebt  von  der  Hiemscheibe  i  aus  und  wird  durch  ein  Paar  Winkelräder  e  direct  i 

die  Bohrspindel  Übertragen.     Der  Niedergang  der  Bohrspindel  wird  durch  das  Ha^ 

rädcheu  d  bevrirkt,  dessen  tichnmbe  e  mittelst  eines  Uuterlagsklfitzchens  auf  die  hm 

fläche  der  Bandage  drückt  nud  durch  den  itni  die  Bandage  und  den  Bohrapparat  g 

I  legten  Rahmen  //  mit  dem  obern  QuerstUck  die  kurze  Bohrspindel  an/,ieht  und  d 

''  Bohrer  vorschiebt.  i 

Mit  diesem  Bohrapparat   bohrt   ein  Arbeiter  4S — ri4  Löcher  von  20"""  Tiefoi 

1'2  Arbeitsstunden  mit  grosser  Ers]>aning  an  Zeit  und  Arbeitsiübnen  gegen  die  MM 

t  Methode  des  Bohrens  mittelst  der  Bohrratsche.  I 

Die  Werkzeugmaschinenfabrik  von  tionderniann  &  Stier  in  Chemnitz  liaAl 

solche  Bohrmascbiuen  ftlr  210  Mark.  1 

Bei  weitem  vollkommener  sind  die  beiden  nachfolgend  beschriebenen  den 

1  Maschinen: 

'  b)  Radbandagenbohrmaschine  mit  feststehendem  selbatthätigi 

L  Bohrständer    für    Speichenräder    von    Gollet   &   Engelhard    in    Off< 
'  bach  a.  M.    i.Fig.   1  bis  3  auf  Tafel  !XX  .    Der  Bohrständer  A  steht  auf  einer  8oli< 

Fundamentirung;  an  seiner  vorderen  Fläche  gleitet  ein  dnrch  Sapportschraube 
,  lical  verstellbarer  Schlitten  b  in  Führungen  und  in  letzteren  ist  die  Bohrspindel 
Aufnahme  des  Bohrers  gelagert. 

Der  Antrieb  der  Bohrspindel  greschieht  von  der  Kiemenscbeibe  (/  ans  dorcb 
Paar  Winkelräder  auf  Zwischenwelle  k  und  von  dieser  auf  Bohrspindel  durch  Zi 
räder.  Den  aelbstthätigen  Niedergang  des  Bohrspindelschlittens  bewirkt  die  auf 
Antriebswelle  befestigte  Schnecke  durch  das  Schueekenrad  e,  welches  vermittelst 
Anzugsschraube/ und  eines  Frictionsconus  an  die  Supportspindel  gekuppelt,  letsl 
in  Thätigkeit  setzt.  Wird  die  Auzugssch raube  /  gelöst,  ao  kann  der  Bobrspii 
Schlitten  durch  Handkurbel  bei  ;/  nach  Belieben  am  Ständer  vertical  verstellt  wei 

Zur  Aufnahme  der  Satzräder  dient  der  Wagen  B.  der  auf  Schienen  gegen  M 

Bohrständer  gefahren  werden  kann.     Der  Wagen  trügt  die  Hollen  A.  welche  gestatta 

dass  die  auf  ihnen  ruhenden  Satzräder  um  ihre  Achse  rotirend  gedreht  werden  köniM 

so  dass   der   Kumerschlag   ftlr   das   zu   bohrende  Loch  in   Radreiffelgc   und   Banda 

genau  unter  den  Bohrer  gebracht    werden  kann.     Gewicht   mit  Wagen   13  Ctr.  S 

Preis  85r>  Mark. 

1  c^  Radbundagenbohrmnschine  mit  beweglichem  Bohrständer  i 

\  Scheibenräder  von   Collet  &  Engelhard   in  Offenhach  a.  M.   (Fig.   4  bil 

^   auf  Tafel  XXJ.     Der  Bohrständer  A,  der  auf  der  vorderen  Flüche  einen  durch  Um 

rad  (I  und  Supportschraube  veitical  verstellbaren  Schlitten  A  trägt,  ist  auf  fester  äl 

!    portplatte  B  durch  Handrad  C  und  Zahnstange  verschiebbar.  i 

Der  Lochbohrer  selbst,   auf  den    ein   kleines  Gussstablzahnrädchen   gekeilt  ( 

bat  seine  Führung  oben   in  einer  Küruerspitze ,  die  am  Bohrspindelschlttten  befoj 


VIIL  Bandagbn-GlOh-  und  Aüfziehvorrichtüngen  etc.  285 

ist  nnd  anten  im  Körnerloch  des  za  bohrenden  Loches  oder  im  Loch  im  Radkranz 
sdbst.  Der  Antrieb  des  Bohrers  geschieht  von  der  Riemenscheibe  d  ans  durch  ein  Paar 
Winkelräder  und  Zahnrad  auf  das  Trieb  des  Bohrers.  Der  Niedergang  des  Bohrers 
wird  durch  Handrad  a  und  Supportspindel,  die  ihr  Muttergewinde  im  Bohrspindel- 
sehlitten  b  hat,  bewirkt. 

Die  Satzräder  werden  auf  dem  Schienengleise  zur  Bohrmaschine  gerollt  und  es 
sind,  central  mit  dem  Bohrständer,  je  2  Stück  drehbare  Rollenvorrichtungen  g  auf 
jedem  Schienenstrang  angebracht,  so  dass  sich  die  Satzräder  auf  diesen  Rollen  um 
ihre  Achse  rolirend  drehen  lassen. 

Der  Bohrer  wird  in  die  Kömermarke  des  zu  bohrenden  Loches  *  gestellt,  der 
Bohrstiinder  eingefahren,  die  Körnerspitze  am  Bohrspindelschlitten  genau  in  die  ent>- 
spreebende  Körnermarke  am  Bohrer  eingestellt  und  die  Maschine  in  Thätigkeit  gesetzt. 
Nach  geschehener  Fertigstellung  des  Loches  wird  der  Bohrständer  zurückgezogen,  der 
Bohrer  aus  dem  Loche  entfernt  und  die  Satzräder  fortgerollt. 

Es  lässt  sich  auch  auf  jeder  Seite  des  Schienengleises  je  ein  Stttck  Bohrständer 
anbringen  und  so  gleichzeitig  in  beide  Räder  des  Satzes  die  Befestigungslöcher  bohren. 

Auf  der  rechten  Seite  der  Maschine,  unter  dem  Niveau  der  Schienen ,  ist  eine 
Grabe  von  1",05  Länge,  0",677  Breite  und  l",272  Tiefe  angelegt,  in  welcher  der  Mann 
zur  bequemeren  Bedienung  der  Maschine  steht.    Gewicht  600  Pfd.  —  Preis  570  Mark. 

§  20.  Gleise  fBr  Reserveräder,  Transport,  Heben  und  Wenden  der  Räder- 
sitie.  —  Zum  Transport  der  Rädersätze  ist  die  Räderwerkstätte  in  geeigneter  Weise 
mit  Gleisen  zu  yersehen ,  welche  mit  den  ausserhalb  der  Glebäude  gelegenen  Gleisen 
IQ  verbinden  sind,  und  sind  ausserdem  zum  Aufstellen  der  Reserverädersätze  in  der 
Nähe  der  Räder-  und  Reifenschmiede  besondere  Gleise  erforderlich,  die  gewöhnlich 
«18  alten  oder  leichtern  Schienen  so  angeordnet  werden,  wie  dies  der  Grundriss  Fig.  t 
aaf  Tafel  XXI  zeigt.  Die  Doppelgleise  ab^ab^  auf  welchen  die  Rädersätze  stehen, 
sind  paarweise  in  einander  gelegt,  so  dass  die  Schienen  der  Gleise  a  a  von  denen  b  b 
nur  180""  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt  liegen  und  die  auf  beiden  Gleisen  stehenden 
Rädersätze  so  in  einander  geschoben  werden  können,  dass  die  Spurkränze  theils 
innerhalb  der  Naben  auf  die  Achsen,  theils  ausserhalb  der  Naben  auf  die  Ansätze 
hinter  den  Achsschenkeln  des  nächstfolgenden  Rädersatzes  stossen,  nicht  aber  auf  die 
Achsschenkel  treffen  und  diese  beschädigen.  Dabei  werden  die  gleichartigen  Räder- 
BUze  stets  auf  denselben  Gleisen  neben  einander  aufgestellt,  um  eine  bessere  Ueber- 
sicht  zu  erhalten  und  bei  Bedarf  jede  Sorte  bequem  herausnehmen  zu  können ,  ohne 
Wcutende  Verschiebungen  nöthig  zu  machen. 

Diese  nach  Bedarf  in  grösserer  oder  geringerer  Zahl  parallel  neben  einander 
Menden  Doppelgleise  sind  in  solchen  Entfernungen  von  einander  angeordnet,  dass 
nwn  zwischen  je  2  Gleispaaren  und  den  vorspringenden  Achszapfen  bequem  hindurch 
sehen  kann. 

Rechtwinkelig  auf  diese  Doppelgleise  stossen  an  beiden  Enden  gewöhnliche,  nur 
wn  30"""  höher  liegende  Zu  -  und  Abftlhrungsgleise  c  c,  d  d,  sowie  eine  aus  den 
Schienen  c  und  e  (Fig.  1  und  5)  gebildete  sog.  Rutschbahn,  auf  letztere  werden  die 
»Mersätze ,  welche  von  einem  Rädergleise  a  a  in  ein  anderes  b  b  zu  versetzen  sind, 
^e  Fig.  5  zeigt,  gerollt  und  beide  Räder  auf  den  Spurkränzen  stehend  fortgerutscht, 
wobei  die  Schienen  c  e  mit  Fett  geschmiert  werden.  Um  dagegen  die  auf  den  Gleisen  c 
ttnd  d  zu-  und  abzuführenden  Rädersätze  in  und  aus  den  Rädergleisen  aa^bb  zu  heben 
^  die  Achsen  um  90"  zu  wenden,  bedient  man  sich  einfacher  Hebe-  und  Drehvor- 
^tnngen. 
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FUr  die  nur  ca.  1 8—20  Ctr.  schweren  Wagen-  und  Tenderrädereätee  begeht  die 
ein&chste  Hebe-  und  Dreh  Vorrichtung  aus  dem    langen   schmiedeeisemeo  Hebel  A 
(Fig.  2—4,  Tafel  XXI),  welcher  an  dem  flachen  unterhalb  abgerundeten  Querhaupt  f 
in  zwei  gabelförmige  Arme  ausläuft,  die  mit  einem  lagerförmigen  Ausschnitt  zur  Auf- 
nahme der  Achsen  D  versehen  sind.    Dieser  Hebel  wird  mit  dem  Querhanpte  ^  in  du 
gabelförmige  Lager  ;:;  z  der  Stutze  B  gelegt,  welche  mit  dem  untern  Zi^fen  ta  in  einei 
der  Löcher  r,  v   der  schmiedeeisernen,  in  der  Mitte  der  Querschwelle  E  befestigtei 
Platte  C  (Fig.  1   und  2)  eingesteckt  wurde,    nachdem  die  zu-  oder  abzaführeodei 
Rädersätze  den   betreffenden  Rädergleisen  gegentlber  auf  die  Oleise  c  and  d  gerolk 
wurden.    Durch  Aufheben  des  Hebels  A  an  dem  langen  Ende  wird  mittelst  der  gabel- 
förmigen Arme  g  g  das  Räderpaar  in  der  Mitte  der  Achse  gefasst  nnd  durch  Nieda>- 
drucken  freigehoben,  so  dass  der  Hebel  A  mit  den  Satzrädern  und  der  Stütze  B  Iddit 
um  90^  gedreht  werden  und  beim  Aufheben  des  langen  Hebelarmes  der  Bädersstx  ii 
das  entsprechende  rechtwinkelig  liegende  Gleis  eintreten  kann. 

Dieser  einfache  Hebelapparat  ist  bei  den  mehr  als  22  Ctr.  wiegenden  und  ia 
Durchmesser  sehr  verschiedenen  Locomotivrädersätzen  nicht  wohl  anzuwenden,  vsk 
bedient  man  sich  zum  Heben  und  Wenden  dieser  Rädersätze  beim  Ein-  und  Ausführet 
in  und  aus  den  Rädergleisen  einer  transportablen  Schraubenwinde,  wie  solche  in  Fig.  9 
auf  Tafel  XXI  dargestellt  wurde.  Diese  auf  4  gusseisemen  Rollen  ruhende  Winde 
wird  in  die. Mitte  unter  die  Achse  des  zu  wendenden  Rädersatzes  gefahren,  durek 
Drehen  der  Handhaben  a  und  der  damit  verbundenen  Mutter  die  Schraube  h  gehobCB, 
so  dass  die  drehbare  Klaue  c,  auf  welcher  die  Achse  ruht,  leicht  um  90^  an  dem  Kopf 
der  Schraube  gedreht,  die  Schraube  mit  dem  Rädersatz  wieder  herunter  gelassen  xak 
in  das  andere  Gleis  abgesetzt  werden  kann. 

In  älteren  Reparaturwerkstätten  findet  man  zuweilen  in  den  Räderbahnhöfei 
an  den  Kreuzungspunkten  der  Gleise  eine  grössere  Zahl  kleiner  Drehscheiben  eingelegt, 
auch  sind  die  Gleise  für  Reserveräder  dann  häufig  strahlenförmig  angelegt,  was  aber 
keine  vortheilhafte  Ausnutzung  des  Raumes  gestattet  und  durch  die  vielen  Drehscheiben 
sehr  kostspielig  wird. 

Als  Ersatzmittel  fUr  diese  veralteten  Einrichtungen  empfiehlt  sich  die  lof 
Tafel  XXI,  Fig.  6 — 8  dargestellte  mobile  Drehscheibe,  welche  zuerst  in  den  Werk- 
stätten der  Oesterreichischen  Sta^itsbahn  zum  Transport  der  Rädersätze  ansgefllhit 
wurde.  Dieselbe  besteht  in  einer  eigenthünilichen  Vorrichtung,  vermittelst  welcher  die 
Rädersätze  nicht  nur  gewendet,  sondern  auch  in  geraden  Linien  gefahren  werdea 
können,  so  dass  die  Vorrichtung  je  nach  Erforderniss  bald  als  Drehscheibe,  bald  ab 
Wagen  verwendet  werden  kann.  Hierzu  ist  weder  eine  Grube  oder  ein  engeres  61ci8 
nöthig,  noch  sonst  eine  Abänderung  der  Werkstättengleise,  indem  die  Drehscheibe  dea 
Schienenkranz,  auf  dem  gewendet  wird,  mit  sich  führt  und  denselben  an  jeder  be- 
liebigen Kreuzung  anlegen  kann. 

In  der  Zeichnung  ist: 

A  die  Schienenkreuzung,  über  welcher  der  Wagen  steht: 
B  der  an  einem  Bolzen  hängende,  zum  Wenden  1)estimmte  Schieneukraoz : 

CG  sind  vier  feste,  nach  dem  Mittelpunkt  gerichtete  Rollen,   welche  auf  dem 

Schienenkranz  laufen; 
Djy  sind  die  auf  Achsen  gekeilten  Räder  der  fahrbaren  Drehscheibe; 
E,E  sind  die  aus  Eisenblech  angefertigten  liahmen,  vermittelst  welcher  die  Achaea 

sammt  Rädern  in  der  Höhenrichtung  bewegt  werden  können; 
FfF  sind  starke  Scharniere,  in  denen  die  Rahmen  auf  der  einen  Seite  hängea; 
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G,G  sind  zwei  Schraubenspindeln  mit  Matter  und  Schlüssel  flir  die  Bewegung 
der  Rahmen; 

H,H%mA  die  an  die  Träger  angenieteten  und  am  Ende  abgebogenen  Winkel- 
eisen zum  Auffabren  und  Tragen  der  Last; 
J  Verschaalnng  (im  Grundriss  nicht  gezeichnet) . 

Nach  dieser  Andeutung  hat  die  Vorrichtung  nebst  den  gewöhnlichen,  jedoch 
enggestellten  Rädern  zum  Fahren  auf  den  Gleisen  in  beliebigen  Richtungen  noch  vier 
mit  dem  Kranz  zusammenhängende  fixe  Rollen,  welche  bei  der  Umdrehung  fnnctioniren. 

Die  Einrichtung  ist  nun  so  getroffen,  dass  beim  Fahren  der  Schienenkranz  d"^*" 
Aber  dem  Gleisniyeau  gehoben  ist ;  beim  Wenden  hingegen  ruht  derselbe  an  vier  SteHen 
aof  den  Schienen  und  es  schweben  die  Räder,  da  sie  um  die  Spurkranzhöhe  gehoben 
,  ttber  dem  Gleisniyeaa. 

Das  Heben  der  in  Rahmen  gefassten  Achsen,  sowie  das  gleichzeitige  Senken 
dar  ganzen  Vorrichtung  sammt  Rollen  und  Kranz  bis  auf  die  Schienen  herab  wird 
dareh  die  Spindeln  G  von  einem  Manne  leicht  bewirkt.  Diese  Arbeit  ist  jedoch  nur 
dann  vorzunehmen ,  wenn  der  Wagen  in  eine  Drehscheibe  verwandelt  werden  soll, 
Wtt  selten  geschieht,  da  diese  ihren  Standort  nicht  so  oft  wechselt. 

Fährt  der  Wagen  mit  der  Last,  ohne  gewendet  worden  zu  sein,  in  senkrechter 
Riehtang,  d.  i.  in  der  Richtung  der  Achse  des  Rädersatzes  von  einem  Gleise  auf 
m  zweites  parallel  laufendes,  so  ist  die  Vorrichtung  als  Schiebebtthne  benutzt 
worden. 

Endlich  ist  durch  die  Verschaalung  ein  kleines  Plateau  entstanden,  auf  welchem 
leidite  Materialien  Platz  finden  und  die  wie  auf  einem  Bahnwagen  verschoben  werden 
können. 

Durch  diese  verschiedenartigen  Verwendungsweisen  ist  diese  mobile  Drehscheibe 
in  im  Räderwerkstätten  als  die  zweckmässigste  Vorrichtung  zum  Transport  und  Wen- 
den der  schweren  Locomotivrädersätze  sehr  zu  empfehlen. 

|.  21.  Maschinen  znin  Nachft*aisen  der  Lagerpfannen  nnd  Einlaufen  der 
Aehssehenkel  in  letztere*  —  Bei  Neubauten  von  Wagen  und  Reparaturen  der  Lager- 
pbnnen  ist  das  Aufpassen  der  Letzteren  auf  die  Achsschenkel  eine  der  wichtigsten 
Mmipnlationen,  von  deren  Ausführung  die  Widerstände  des  Wagens,  sowie  das  stö- 
wode  Warmlaufen  der  Achse  etc.  wesentlich  abhängen.  Wenn  die  Achsgabelführungen 
einet  Eisenbahnwagens  auch  noch  so  sorgfältig  montirt  sind ,  so  wird  ein  geringes 
Ecken  der  Lagerpfanne,  ein  nicht  ganz  normales  Auflager  derselben,  eine  geringe 
Klemmnng  der  Pfanne  am  Bunde  sofort  ein  Warmgehen  des  Wagens  hervorrufen, 
^kes  ein  zeitraubendes  und  kostspieliges  Hochnehmen  und  Revidiren  der  wärmenden 
Theile  oothwendig  macht.  Neue  Wagen  werden  daher  vor  der  Inbetriebsetzung  ge- 
wöhnlich einer  Probefahrt  unterworfen,  von  deren  Resultaten  es  abhängt,  ob  deraelbe 
nunmehr  belastet  werden  kann.  Diese  Probefahrten,  sowie  die  Prüfung  der  neuen 
I  Kannen  in  älteren  Wagen  lassen  sich  durch  ein  Verfahren  wesentlich  vereinfachen, 
welches  in  den  Werkstätten  der  braunschweigischen  Eisenbahnen  von  dem  Ober- 
iögenieur  C 1  a  u  8  s  eingeführt  wurde. 

Dasselbe  besteht  in  einer  einfachen  Maschine,  welche,  durch  eine  Transmission 
>n  Bewegung  gesetzt,  zwei  Achsen  in  entsprechend  rasche  Umdrehung  vei-setzt,  auf 
deren  Zapfen  (conform  mit  den  Achsschenkeln  der  Fahrzeuge)  die  Lagerpfannen  genau 
■^twinkelig  aufgepasst  werden.  Die  neue  oder  mit  neuen  Pfannen  versehene  Lager- 
Mchse  wird  in  besonderen  über  den  Achsschenkeln  aufgestellten  Rahmen,  ähnlich  wie 
•^ter  den  Wagen,  eingespannt,  und  durch  den  Druck  von  Schrauben,  welche  mittelst 
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ächu  ecken  rädern  gleichiuäfifiig  bewegt  werden,  naeb  nnd  nacb  belastet.  Zwei  Gnmi 
BCheibeD  dienen  als  elastiBche»  Mecltiim  und  repiäsentircn  die  Tragfedern.  Nacliil< 
die  Lagelpfanne  mit  Ocl  vereeben,  wird  die  Masehine  in  Thätigkeit  gesetzt.  i)h 
dasB  eine  Bedienuug  nötbig  iBt. 

Ein  Wainigeben  der  Pfanne  zeigt  sieh  sebr  bald.  E3  wird  alsdann  die  Pfau 
gelöst,  die  reibende  oder  klemmende  Stelle  entfernt  und  die  Masebine  von  Nenem ' 
Thätigkeit  gesetzt.  Nachdem  die  Pfanne  und  die  Achsen  unter  voller  Belastung  w3I 
rend  1  —  2  Stnnden  eingelaufen  sind,  welche  Zeit  der  Probefahrt  eines  Wagens  a 
eine  Länge  von  10—2(1  Meilen  entspricht,  sind  die  Pfannen  genügend  vorbereitet,  d 
unter  das  betreffende  Fuhrwerk  untergebracht  zu  werden.  Dieser  Apparat  bat  sich  g 
bewährt  und  sind  geringe  Ungletchförmigkeiteu  in  den  Durchmessern  der  AchsseheDk 
von  keinem  Einüusse.  äind  die  rotireiiden  Achsen  des  Apparates  nur  von  genligendä 
Durchmesser ,  so  kann  in  dieselbe  Pfanne  ein  Achsschenkel  von  S""  geringerem  Dural 
messer  eingelegt  werden,  ohne  zu  nachtheiligen  Resultaten  Veranlassung  zu  geben. 

Der  Preis  einer  solchen  Maschine,  die  im  Organ  I  &63 ,  Tafel  VIU  abgebUdl 
ist,  beträgt  etwa  750  Mark. 

Ebenso  werden  in  einigen  Keparaturwerkstätten ,  wo  man  die  Lagerpfan» 
ans  einer  WeissmetaUlagerung  direct  z.wiBchen  die  Achsschenkel  und  die  zu  ihnen  taSf 
liehst  richtig  gestellten  Achsbuchsen  einzitgiessen  pflegt,  besondere  Fraismaschineo  st 
Nacharbeiten  der  inneren  Lagerflächen  der  Pfannen  mit  grossem  Vortheil  angewut 

Diese  einfache  Maschine  besteht  aus  einem  starken  hölzernen  Tisch,  aafwel<Ai 
eine  mit  geeigneten  Fraismessern  an  dem  einen  Kude  und  einem  Schwungrad  l 
andern  Ende  ausgestattete  Welle  horizontal  gelagert  int,  unter  dem  Fraismesser  wk 
die  Achsbuchse  mit  der  eingegosseneu  L;igerpfanne  auf  einer  nach  allen  Richtung 
hin  leicht  nnd  sicher  beweglichen  Supportvorrichtung  befestigt  und  in  geeigneter  Wei 
verschoben,  während  die  Fraisweüe  mittelst  einer  an  dem  Sehwungrade  befestigi 
Kurbel  von  Hand  umgedreht  wird. 

Es  ist  auf  diese  Weise  mSglicIi,  die  Lageriifannen  sehr  rasch  nicht  nur  i 
Schenke] kehl ungen  genau  conform  ausznfraisen,  sondern  auch  dieselben  am  cylindrisc 
Tbeil  in  zwei  verschiedenen  Durchmessern  auszuhöhlen,  wodurch  das  wünschenswert 
nur  auf  einen  Tbeil  des  Schenkelumfanges  reducirte  Anliegen  der  Pfanne  crreieht  w 

Unter  Anwendung  geeigneter  Aj  ustiningsinstnimente  kann  man  in  einer  8ui 
3 — 4  Achslager  von  laO*""  langem  Schenkel  resp.  2 — 3  Achslager  von  lOO"""  lang 
Schenkel  auf  einer  solchen  Maschine  vollständig  und  sauber  ausfraisen. 

Eine  vom  Maschinenmeister  G,  Gruson  in  Hamburg  construirle  derartige  1 
Bchinc  ist  im  Organ  IS64,  p.  9S  beschrieben  und  abgebildet.  In  der  Centralwerkseil 
der  Hannoverschen  Staatsbahn  zu  Haunover  ist  eine  solche  Lagerfraismaschine 
Uaschinenbetrieb  ganz  in  Eisen  ausge^lhrt,  welche  ca.  450  Mark  gekostet  bat. 
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IX.  CJapitel. 

Maschinen  zum  Ausbohren  der  Locomotiv  -  Cylindea 
Schieberspiegel-  Hobel-  und  Fraismaschinen,  Maschine^ 
zum  Bearbeiten  und  Durchbohren  der  Stehbolzen, 
zum  Bohren  der  Rohrwände  und  Abdrehen  der  einseitig 
abgenutzten  Kurbelzapfen. 

Bearbeitet  von 
F.  Elck, 


IHierau  Tafel  XXII  und  XXUI,  Fig.  10  imd  II  auf  Tafel  XID  sowie  Fig.  S  auf  Tafel  XX , 


%  1.  A.  Haschinen  zum  AusbolireD  der  liOcomotlr-Crlinder.  Einleitnog.  ^1 

Der  von  dem  anbäugenden  GnsEsande,   den  Kernen,  Giissnähten  und  AngUssen  bcfmMl 
Cylinder  -    bei  deaseu  Gusse  man,  bei  richtiger  Wahl  doe  Gusseisens,  durch  geeipielM 
Schmelzprocess  und  Anwendung  eines  höheren  Eingusses  mOgtichste  Dichte  und  Gkki4 
fönuigkeit  des  Gefllges  zu  erreichen  sucht  —  wird  zur  weiteren  Bearbeitung  den  Wd 
Stätten  Übergeben. 

Die  erste  Arbeit,  welcher  der  werdende  Locomotiveylinder  unterworfen  wird,  ÜM 
das  Ausbohren  (Ausdrehen),  welches  man  mit  Hülfe  der  Cylinderbohrmaschinen 
ausfuhrt,  die  in  horizontale  und  verticale  sich  thcilen. 

Es  mag  Geschmackssache  sein,  welche  der  beiden  Maschiuensorten  man  bieni 
lieber  verwendet,  denn  manche  Praktiker  geben  den  Horizontal-,  andere  den  Vertic 
Cytinderbohmiaschinen  den  Vorzug.  Die  Befestigung  des  zu  bohrenden  Cyliiiderfl  n 
der  Gebrauch  der  Maschine  dUrfte  bei  den  Uorizontal-Cylinderbobnuascbinen  einfsci 
sein,  wie  es  auch  deren  Construction  ist;  hingegen  läset  sich  die  Ceutrirung  des  Cylil 
ders  bei  den  Maschinen  der  zweiten  Art  leichter  bewerkstelligen  und  sind  dieseiW 
unter  gleichen  Umstunden  nicht  so  leicht  schädlichen  Erschütterungen  des  Bohrkopfi 
und  Durchbiegungen  ausgesetzt,  liefern  daher  eher  genaue  Arbeit. 

Mag  man  diese  oder  jene  Bobrniaschine  zum  Ausbohren  benutzen,  at«t8  ist  i 
Cylinder,  nachdem  er  auf  die  Maschiiio  gebracht  ist,  zu  ceutrireu.  und  erfoK 
diese  wichtige  Arbeit,  wobei  man  sich  sowohl  nach  dem  inneren  als  auch  am 
Umfange  des  Gusses  richtet,  Geschicklichkeit  und  Uebung. 

Ist  der  Cylinder  centrirt  und  wohl  befestigt,  so  hat  man  die  Messer  des  E 
kopfes  einzusetzen  und  entsprechend  zu  stellen  und  kann  mit  dem  Bobren  1 

Nach   der  Bohrung   des  Cyllnders  richtet  man  sich  später  bei  dessen  weite 
Bearbeitung,  als  beim  Hobeln  oder  Fraisen  des  Spiegels  und  der  Flantsehen  und  b 
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1  jener  kleineren  Löcher  in  die  Cylinderflantschen,  welche  zur  BefeBtigung  am 
iDinotirkÖrper  dienen. 

Bevor  wir  über  die  Arbeit  des  Ausbohrens  weiter  sprechen,  wollen  wir  die 
S&dcrbohrmaschinen  selbst  der  niiborcn  Betrachtung  unterziehen. 

Die  stationären  Cylindcrbohrmaschinen  kUnnen  verticale  [ siehe 
ilXXlI,  Fig.  1  oder  horizontale  (Fig.  2)  sein,  and  zu  ihnen  muss  das  Arbeits- 
k  —  sei  es  ein  neu  anzufertigender  oder  ein  von  der  I.>ocomotive  abgeuomniener 
inder,  der  reparirt  werde«  uiuss  —  gebracht  werden.  Bei  Reparaturen  von  aue- 
lenen  Cjlindem  ist  es  jedoch  sehr  wUnscheuswerth,  das  Abnehmen  desselben  zu 
Mren  und  Bohrmaschinen  anzuwenden,  welche  an  der  Locomotive  selbst  befestigt 
den  können.  Letztere  Gattung  führt  den  Hamen  transportable  Cylinder- 
brmaBchinen  (siehe  Fig.  6,  7,  8  und  9,  Tafel  XXII). 

Alle  diese  Bohrmaschinen  haben  das  schneidende  Werkzeug  —  den  Meissel, 
I  Messer  -  in  einem,  Bohrkopf  genannten,  Bestandtheile  ä  befestigt.  Der  Bohr- 
pf  erhält  eine  drehende  und  längs  der  Cyliiiderachse  sehr  langsam  fortschrei- 
id  G  Bewegung,  daher  der  Meisi^el  in  einer  schwacbsteigenden  Scbraubentinie  weiter 
it.  —  Das  theoretisch  gleiche  Resultat  könnte  zwar  auch  dadurch  erhalten  werden, 
I  eine  dieser  beiden  Bewegungen ,  oder  selbst  beide ,  dem  Arbeitsstücke  ertheilt 
iden,  während  der  Meissel  nur  die  andere  Bewegung  erhielte,  respective  fest  stunde. 
t  L-onstractiven  Hlicksicbteu  einerseits,  andererseits  der  erzielbaren  bessern  Genauig- 
;  der  Arbeit  wegen ,  werden  Cylinderbofarmaschinen  jedoch  stets  nach  obigem 
icipe  gebaut,  und  nur  ausnahmsweise  oder  zar  Nuth  Maschinen  benutzt,  wobei 
r  Arbeitsstücke  eine  der  beiden  Bewegungen  —  meist  die  geradlinig  fortschreitende 
ertheilt  wird. 

Der  Bohrkopf/:  sitzt  auf  der  Bohrstange,  Bohrspindel  oder  Bohrwelle  w 
lireder  fest  oder  an  ibr  verschiebbar.     Im  ereteren  Falle  muss  die  Bohrstange 
l  sowohl  die  rotirende  als  die  geradlinige  Bewegung  erhalten  ^Fig.  8),  im  zweiten 
!  nur  die  rotirende  Bewegung,  und  der  Bohrkopf  wird  längs  der  Bohrwelle,  deren 
ehang  er  mitmacht,  verschoben  (Fig.  1,  2,  6,  7), 

Bei  den  Gylinderhohrmaschinen  älterer  Construction ,  mit  auf  der  Bohrstange 
tem  Bohrkopf,  wurde  die  Bohrstange,  die  in  eine  Zahnstange  sieh  verlängerte,  durch 
nchiebnng  dieser  langsam  weitergerückt.  Gleichförmiger  wirkt  eine  Schraube  wie 
Fig.  S.  Die  Länge  der  Bohrmaschine  wird  weßentlich  verkürzt,  wenn  der  Bohrkopf 
fder  Bohrwelle  verschiebbar  angebracht  ist,  wie  in  Fig.  2.  Hier  wird  der  Bohrkopf  k 
Rh  eine  Schraube  *,  welche  in  k  ihre  Mutter  findet,  längs  der  Bohrwelle  verschoben, 
t  Schraube  s  kann  im  Innern  der  Bohrspindel  liegen,  \virkt  dann  im  Mittelpunkte 
l  Bohrkopfes  auf  denselben  und  verschiebt  ihu  gleichförmig  Ist  sie  jedoch ,  wie 
I  ancb  öfters  vorkommt,  ausser  der  Bobn^'elle  gelagert,  ibr  Angriff  daher  nicht  im 
tclpunkte  des  Bobrkopfes,  so  erfährt  dieser  einen  einseitigen  Zug,  was  leicht  Nach- 
Öle  in  Hineicht  der  Genauigkeit  der  Arbeit  mit  sich  bringt.  Dem  hat  man  abzn- 
fcn  gesucht  durch  Anbringung  zweier  Schrauben,  welche  jedoch  nur  bei  vollkom- 
1  gleicher  Steigung  und  Antrieb,  wie  bei  gleichem  Abstände  von  der  Achse  der 
welle,  mit  der  sie  in  einer  Ebene  liegen  mttssen  und  bei  gleich  genauem  Passen 
:  Muttern  den  erwähnten  Uebelstand  beseitigen. 

Die  Form  des  Bobrkopfes,  wie  die  Befestigung  der  Meissel  ist  sehr  verschieden, 
idiee  die  Figuren  I  bis  S  darstellen.  Man  wendet  2  oder  3,  selten  1  Meissel  gleich- 
g  an  und  sollen  dieselben  so  gestellt  werden ,  dass  eie  einen  ziemlich  gleichen, 
t  sn  dicken  Spahn  nehmen,  d^t  die  Bohrwelle  nur  auf  Torsion,  aber  nicht  auf 
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F.  Kick. 


BiegDüg  in  Ansprach  geDommen  wird.   Die  Anwendung  dreier  Meissel  gilt  alB 

haft  für  die  Genauigkeit  der  Arbeit.  | 

Die  Messer  werden  im  Bohrkopf  (wie  in  Fig.  1)  mit  Keilen  oder  [wie  inFig.| 
2,  3,  5)  mit  Schrauben  befestigt.  i 

Als  Mittel  zum  Vorschieben  der  MesBer  oder  Meissel  kann  man  yeretelllin 
Keile  (Fig.  3)  oder  Schrauben  (Fig.  1  und  5)  anwenden. 

Man  rundet  die  Messer  auf  der  vorderen  Seite  gerne  ab,  oder  man  macht  1 
abgestumpft,  wie  dies  in  Fig.  4a  ersichtlich  gemacht  ist. 

Durch  diese  Anordnung  wird  das  Vorschieben  erleichtert  und  das  Stumpfwert 
vennindert. 

Die  Geschwindigkeit  des  schneidenden  Werkzeuges  beträgt  1,9  bis  3,2  M«| 
(6  bis  1(1  Fuss)  pro  Minute,  die  Verschiebung  des  ßohrkopfes  parallel  zur  Achse  A 
Bohrspindel  beträgt  per  Umdrefaung  circa  '/,'"''  (',io  Linie), 

Bei  Herstellung  eines  neuen  Cjltnders  kommt  es  oft  vor,  dass  die  Spahndid 
nicht  am  ganzen  Umfang  die  gleiche  bleibt,  da  kleine  Abweichungen  vod  der  rich% 
Form  auch  durch  den  sorgfältigsten  Guss  nicht  zu  vermeiden  sind.  Sobald  aber  ■ 
Messer  ungleich  arbeiten,  wird  die  Bohrspindel  vibriren  und  die  Bohrung  ungenau 

Um  diesen  Fehler  möglichst  zu  vermindern,  bohrt  man  zuerst  aus  dem 
—  man  schroppt  —  und  bohrt  dann  nach  —  man  schlichtet.    Bei  letzterem 
nur  ein  Messer  benutzt,  das  einen  sehr  dUnnen  Spahn  zu  nehmen  hat. 

Der  von  dem  Messer  auszuübende  Druck  ist  gleich  dem  Producte  aus  der 
nnd  Breite  des  Spahns  in  die  Sehnittfestigkeit  des  Eisens.   Dieser  Druck  mit  dem  W( 
des  Messers  multiplicirt  giebt  die  Nutzarbeit.     Die  Kenntniss  derselben  ist  zur 
retischen  Bestimmung  der  Betriebskraft  erforderlich. 

Nach  diesen  allgemeinen  Bemerkungen  gehen  wir  zur  Besprechung  der  ei 
Art  der  stationären  Cjlinderbohrmaschinen,  den  Vertical-CylioderbohrmaBchinen, 

§  2.  Yeriicftl-CjUnderbohmiaschlneii.  —  Es  zeigt  Fig.  1 ')  den  Vertict] 
schnitt  durch  diese  Maschiue ;  w  ist  die  Bohrstange,  k  der  Bohrkopf.  Die  Bohrstaag 
ist  unten  in  das  Muffenende  von  m  eingesetzt,  oben  in  die  Bitchse  fc',  in  welcher  de 
zur  möglichst  genauen  Lagerung  (wie  unten  bei  u]  keilförmige  Stellbacken  befindu 

Die  Bohrwelle  erhält  die  drehende  Bewegung  von  dem  Riemencona^lJ 
aus  durch  a  b,  c,  d,  e,f.  g,  fi,  i,  l  auf  m  nnd  w,  wie  aus  Fig.  1  ersichtlich  ist.  11 
dem  RiemenconuB  a  bildet  das  —  durch  das  Rad  b  gedeckte  —  Rad  a  ein  Stllci 
und  sitzt  a  a  lose  auf  der  Achse  /,  au  welcher  das  Rad  c  fest  gekeilt  ist.  Die  AchMlj 
kann  gegen  /  genähert  oder  von  ihr  entfernt  werden ;  im  ersteren  Falle  kommt 
mit  h.  und  c  mit  d  in  Eingriff,  in  leteterem  Falle  sind  die  Räder  6  d  ausser  Wirl 
Ond  wird  a  mit  e  verbunden. 

Diese  Vorrichtung  findet  sich  auch  an  den  meisten  Egalisirbänken  wie 
wärts  so  häufig,  dass  wir  sie  näher  zu  beschreiben  für  überflüssig  halten;  sie  beswecH 
eine  noch  weitere  Veränderung  —  Verlangsamnng  —  der  Bewegung,  somit  eine  grßmicre 
Aendcrung  der  Geschwindigkeit  der  Bohrstange,  als  selbe  durch  den  Riemeuconus 
bewirkt  werden  kann.  Ist  die  Welle  /^  [mit  den  Rädern  h.  d]  ausgerückt,  so  wir 
mit  e  verbundene  Riemenconns  a  direct  auf  die  Achse/ und  die  Bewegung  der 
Stange  wird  bewirkt  durch  die  Theile  af,  g  kil  auf  m  nnd  to. 


AchM'^ 
ammt  j 
IVirkd 

>aiJ 


>)  Von  dieser,  wie  der  DlchstfolgeDdeD  Hucfalne  finden  sich  ausführliche  Zeichne 
dem  trefflichen  Werke  von  J.  Hsrt.  -Die  Werkzeuginsschinenn  2.  Aafimgc,  Heidelberg  IKTI.  | 
wir  Fig.  t  nnd  1  mit  unwesentlichen  Abweichungen  entnommen  bkbea. 
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Die  LängsyerBchiebung  des  Bohrkopfes  k  an  der  Bohrstange  to  er- 
folgt durch  die  Schraube  s,  welche  in  einem  in  den  Schlitz  der  Bohrwelle  eingreifenden 
Fortsatz  des  Bohrkopfes  ihre  Mutter  9  findet.  Die  Drehung  der  Schraube  s  wird 
bedingt  durch  die  Räder  />,  o,  q,  r.  Das  Rad  r  ist  fest  an  der  Schraubenspindel  s,  das 
Mp  fest  an  der  Büchse  Wj  welche  der  Bohrspindel  oben  zur  Lagerung  dient.  Die 
Bider  o  und  q  sitzen  an  einer  gemeinschaftlichen,  durch  den  Arm  n  getragenen  Achse 
oad  rotiren,  da  n  mit  w  fest  verbunden  ist,  gemeinschaftlich  mit  der  Bohrstange.  Das 
Bid  0  wälzt  sich  daher  über  p  und  wird  nach  dein  Yerhältniss  der  Zähnezahlen  den 

-  Theil  einer  vollen  Umdrehung  machen.  Das  Rad  q  macht  diese  Planetenbewegung 
0 

■it  nnd  da  es  mit  r  im  Eingriff  steht,  so  wird  bei  einer  vollen  Umdrehung  der  Bohr- 

itiiige  das  Rad  r  keine  volle  Tour  machen. 

Wären  z.  B.  die  Zähnezahlen  von  p,  o,  q  und  r  der  Reihe  nach  45,  60,  8,  246, 

45        3 
00  betrüge  die  Wälzung  von  0  auf/?  —  ==—  des  Umfangs.    Um  die  gleiche  Grösse 

wild  auch  q  gedreht ,  also  um  ^4  8  =  6  Zähne  und  das  Rad  r  dreht  sich  daher  bei 
emer  Umdrehung  der  Bohrwelle  um  246 — 6  ==240  Zähne  weiter. 

O  4 

Die  Schraube  s  bleibt  somit  um  ^rr^  =  77  der  Umdrehung  der  Bohrwelle  zurück, 

i  h.  während  41  Touren  des  Bohrkopfes  wird  derselbe  um  die  Höhe  eines  Schrauben- 
guges  von  s  weitergeschoben. 

Der  Bohrkopf  besteht,  wie  aus  Fig.  1  ersichtlich  ist,  aus  zwei  Theilen  x  und  y, 
nd  wird  der  letztere  je  nach  den  Dimensionen  des  zu  bohrenden  Gylinders  ausge- 
weehgelt. 

Zur  Befestigung  des  auszubohrenden  Gylinders  dienen  die  Spannklauen  ^, 
faen  mehrere  in  radialen  Bahnen  verstellbar  angebracht  sind. 

Um  den  Cylinder  einsetzen  zu  können,  wird  durch  ein  Hebzeug,  welches  sich 
ttv  der  Maschine  befindet,  die  Bohrstange  sammt  den  Rädern  r,  q,  o  aufgehoben. 

Zar  Vermehrung  der  Stabilität  der  Maschine  wird  das  Querstück  z  mit  der  Wand 
ii  feste  Verbindung  gebracht. 

§  S.  Hoiizontal-CyUnderbohrmaschinen.  —  Wie  bei  der  eben  besprochenen 
Ihidiine  ist  auch  hier  der  Bohrkopf  mit  k,  die  Bohrwelle  mit  w  bezeichnet.  Der 
Botufkopf  ist  auf  die  Bohrstange  geschoben  und  in  den  Schlitz  i  i  derselben  tritt  der 
■it  dem  Bohrkopf  verbundene  Hals  der  Schraubenmutter  m  ein.     Fig.  2,  Taf.  XXH. 

Die  Bohrwelle  w  und  dadurch  der  Bohrkopf  erhält  von  der  Riemenscheibe  a 
ud  den  Rädern  b  und  c  die  drehende  Bewegung.  Die  Schraube  s  ertheiltder 
Vitter  m  und  durch  diese  dem  Bohrkopfe  die  fortschreitende  Bewegung. 

Das  Rad  d  ist  auf  der  Bohrspindel,  g  auf  der  Schraube  8  festgekeilt ;  sie  greifen 
iidie  Bäder  e  und/  ein,  welche  auf  einer  gemeinsamen  Achse  sitzen.    Das  Rad  d 

bewegt  0  und  dadurch  auch  /,  dieses  bewegt  ff  und  die  Schraube  «.   Der  Ausdruck  -^ 

bttB  die  Umdrehungszahl  der  Schraube  s  ausdrücken,  welche  auf  eine  Umdrehung 
W  IT  kommt^  wenn  diese  Buchstaben  die  Zähnezahlen  der  gleichnamigen  Räder  dar- 

•Wlen.  Setzen  wir  in  diesen  Ausdruck  bestimmte  Zahlen,  z.  B.  —  =  ^  .^ '  ^^.=0,964, 

e  ff      240. 135  ' 

n  ibdet  man,  dass  0^964  Umdrehungen  der  Schraube  auf  eine  Tour  der  Bohrstange 
binunen,  oder  dass  bei  circa  30  Umdrehungen  des  Bohrkopfes  f-p— ^    ^^    =  30  j 
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derselbe  nm  die  Höhe  eines  Schraubenganges  von  s  verecboben  wird-  Ist  der  Cjlim 
gebohrt,  so  erfolgt  die  ZurUckftlhrung  des  Bobrkopfes  mittelst  einer  an  das  Ende 
der  Schraube  s  gesteckten  Kurbel.  In  diesem  Falle  nmss  der  Eingriff  der  Hädeti 
und  dg  aufgehoben  werden,  was  durch  ein  Abwärtgschieben  von  ef  in  den  Schlin 
des  Gehänges  p  q  erfolgen  kann.  Um  den  auszubohrenden  Cylinder  auf  die  ) 
zu  bringen,  wird  die  Bohrstange  sammt  dem  Rade  e  und  dem  Geh&nge  ausgehobi 
daher  letzteres  an  dem  Gestelle  nicht  befestigt  ist,  sondern  nur  mit  einem  Sattel  r  i 
der  Achse  a  b  aufsitzt.  Doch  kann  uuter  Umständen  das  Aufschieben  des  Cyli&di 
auch  nach  Wegnahme  des  Lagerbockes  L'  von  der  Seite  erfolgen ,  wobei  die  E 
Stange  durch  untergesetzte  Holzpflöckcbeu  gestutzt  wird.'} 

§  4.    Transportable  Cyllnderbohrmascfainen.  —  Die  Bohrmaschineii  d 
Gruppe,  80  verschieden  auch  die  Coustruction  ihrer  Theile  sein  mag,  sind  * 
horizontale  Cylinderbohrmaschinen,  and  sie  müssen  dies  sein,  da  sie  zuni  Ansbob 
der  Locomotivcy linder  verwendet  werden,  ohne  diese  von  der  Locomotivc  abzanehmi 

Zu  den  ältesten  Coustrnctionen  dieser  Art  ist  die  Bohi-masehine  von  Shaol 
&  Comp.^]  zu  rechnen,  ihr  folgten  die  Constructionen  von  Wagner^},  LaasmiDBl 
Busse"),  Rabe'),  Ehrhardt*)  und  anderer. 

Dem  Zwecke  dieses  Werkes  durfte  die  Beschreibung  von  vier  dieser  MaschiM 
der  von  Lansmann,  Fig.  6,  Busse,  Fig.  7,  Rabe,  Fig.  8,  und  Ehrhard 
Fig.  9,  Tafel  XXII  genUgen,  doch  wollen  wir  zuvörderst  die  verschiedenen  { 
structionen  einer  vergleichenden  Betrachtung  unterziehen. 

Die  Befestigung  der  Maschinen  von  Shanks,  Wagner,  Busse,  Bi 
und  Ehrhardt  am  Dampfcylinder  der  Locomotive  ist  eine  dirccte,  und  erhalt  i 
Bohrstange  die  Lagerung  einerseits  in  der  Stopfbüchse  des  Cylinders  oder  in  di 
statt  dieser  a:ngebrachten  Lager  ;das  sich  in  einer  an  Stelle  des  Cylinderbodeoa  I 
festigten  Platte  tindet) ,  andererseits  in  dem  statt  des  Cylinderdeckels  aufgeschranbl 
Träger  des  Bohrmechanismus.  Hiervon  macht  Lausmanu's  Maschine,  Fig.  6 
sicher  nicht  zu  ihrem  Vortheile  —  eine  Ausnahme,  indem  die  Lagerung  des  e 
Endes  der  Bohrwelle  in  einem  unabhängig  vom  Cylinder  aufgstellten  Lagerstnl 
sich  findet. 

Der  Antrieb  der  Maschinen  von  Shanks,  Busse  (Fig.  7)  und  Ehrha! 
erfolgt  mittelst  einer  Kurbel,  jener  der  Maschinen  von  Wagner  und  Rabe  i 
Riemenscheiben,  n'ährend  LauBmaun  mittelst  eines  Kegelradrorgeleg 
treibt.  Wir  halten  den  Antrieb  der  ersten  Art  immer  für  anwendbar,  jenen  der  iweä 
nur  dann  fUr  practiscb,  wenn  die  Locomotive  bei  einer  Riementransmission  aufgesl 
werden  kann,  den  driften  aber  nicht  für  empfehlen swerth. 

Die   Längsverschiebung    des    Bobrkopfes   erfolgt    bei    Shanks' 
Wagners  Maschine  durch  zwei  Schrauben,  welche  zu  beiden  Seiten  der  Bohrapil 
liegen,  bei  den  Cylinderbohrmaschinen  von  Busse  und  Lausmann  durch  eina 
der  Achse  der  Bohrstange  liegende  Schraube.   Ehrhardt  benutzt  zwar  gleichfalls 


>)  Die  Werkzengmascliineiifabrik  von  Sonden 
BobrmaschineD  fUr  Locomotivcy)  in  der  fUr  32&0  Mark. 

3)  Polytechn.  Centralblatt    1S46,  7.  Bd.,  p.  3!19. 
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eise  Schraube,  doch  legt  er  dieselbe  seitlich,  während  Rabe  die  Schraube  als  Ver- 
ÜDgerung  der  Bohrstange  anbringt.  Die  beiden  letzten  Anordnungen  haben  wesentliche 
ttogel  —  einseitigen  Druck,  nachtheilige  Verlängerung  der  Maschine  —  und  geben 
wir  der  Anordnung  B  u  s  s  e's  entschieden  den  Vorzug ,  wenn  auch  der  Construction 
Babe's  grössere  Einfachheit  zukommt.  Babe  giebt  die  Vorrückung  des  Bohrkopfes 
pr. Umdrehung  zu  0,68"°  [0,025")  bei  2,5  Touren  pr.  Minute,  Lausmann  zu  0,97°»" 
;ö,037")  an.     Busse  lässt  pr.  Stunde  nur  um  26°°»  (1")  die  Messer  vorschreiten. 

Nach  dem  über  die  Cylinderbohrmaschinen  bereits  Gesagten  wird  es  kaum  einer 
llngeren  Erklärung  der  Figuren  6 — 9  bedürfen.  Wir  wollen  uns  daher  darauf  be- 
schränken^ nur  Weniges  hervorzuheben. 

Bei  Lausmann's  Cylinderbohrmaschine  (Fig.  6)  ist  das  Rad  ^  wie  der 
Arm  A  fest  auf  der  Bohrstange.  Das  Rad  r^  sitzt  fest  auf  dem  Bolzen  B^  r^  und  r^ 
ntien  an  gemeinschaftlicher  Hülse^  r^  sitzt  fest  auf  der  Schraube  8,  Bei  dieser  An- 
ordnung wälzt  sich  r^  über  r^ .  Die  Bewegung,  welche  das  Rad  u  erhält,  ist  daher 
bedingt  sowohl  durch  die  Bewegung,  welche  r^  von  dem  mit  w  rotirenden  Arme  A. 
ib  auch  von  dem  Rade  r^  erhält.     Während  einer  Umdrehung  der  Bohrstange  wird 

das  Bad  r*  oder  die  Schraube  8  1 -—  Touren  machen,  d.h.  es  wird  die  Schraube 

etwas  zurückbleiben;  sie  wird  gegen  den  Bohrkopf  eine  relative  Bewegung  machen 
und  dadurch  den  Bohrkopf  verschieben. 

Fig.  6*  zeigt  Bohrstange  und  Schraube  im  Querschnitt. 

Zu  der  in  Fig.  7  skizzirten  Maschine  von  Busse  sei  bemerkt,  dass  ander 
Aehse  /  des  Schwungrades  (Kurbelrades)  e  das  Rad  r^  sitzt,  welches  in  r^  eingreift. 
Das  Bad  r^  sitzt  mit  den  beiden  kleinen  Rädern  a  und  c  [k  16")  an  derselben  Achse. 
Die  Bäder  a  und  c  greifen  in  die  Räder  b  (70")  und  d  (72")  ein,  wovon  ersteres  an 
der  Schraube  s,  letzteres  an  der  Bohrstange  festgekeilt  ist.  Auf  72  Touren  der  Bohr- 
stange kommen  daher  70  Touren  der  Schraube  s.  Busse  wendet  eine  linke  Schraube 
Bit  Vi  Zoll  Steigung  an,  die  Kurbel  wird  nach  rechts  gedreht. 

Der  Bohrbaum  ist  für  die  längsten  Locomotivcylinder  berechnet  und  werden  je 
nach  der  Länge  des  auszubohrenden  Exemplars  die  Lagerstücke  ^,  die  in  verschie- 
denen Grössen  vorräthig  sind,  gewählt.  Die  Stimansicht  des  zu  dieser  Maschine  ge- 
terigen  Bohrkopfes  zeigt  Fig.  4. 

Rabe's  Cylinderbohrmaschine  (Fig.  8).  Die  Drehung  der  Bohrwelle  er- 
folgt durch  die  Riemenscheibe  S^ ,  welche  mit  einer  Feder  in  eine  Nuth  der  Schraube  s 
eingreift.  Die  Verrückung  der  Schraube  erfolgt  durch  die  Mutter  m,  auf  welche  S^ 
^S^keilt  ist  und  durch  die  vorgesetzte  Mutter  o  in  der  gezeichneten  Lage  gehalten 
^rd.  Der  zu  dieser  Maschine  gehörige  Bohrkopf  k  ist  in  Fig.  5  in  der  Stimansicht 
dargestellt. 

Ehrhardt's  Cylinderbohrmaschine  (Fig.  9)  hat  vor  den  bereits  be- 
sprochenen Maschinen  dieser  Art  den  Vorzug  sehr  exacter  Lagerung  der  Bohr- 
spindel. Die  Lager  sind  konisch  und  überdies  läuft  die  Spindel  zwischen  Spitzen,  lässt 
somit  eine  kleine  Längsverschiebung  und  genaues  Einpassen  in  die  Lager  zu.  Das  an 
^üCylinder  zu  befestigende  Gestelle  ist  durch  die  T-Querschnittsform  vor  Vibrationen 
Slrichfalls  besser  geschützt,  als  das  Gestelle  der  Maschine  von  Busse  (Fig.  7) .  Die 
nwngelbafte  Längsbewegung  des  Bohrkopfes  k  durch  eine  seitlich  stehende  Schraube  8 
'Me  bereits  früher  erwähnt.  In  Fig.  9  sind  jene  Theile  weggelassen,  welche  die 
Drehung  der  Schraube  s  von  der  Bohrstange  w  aus  vermitteln,  da  diese  Anordnung  mit 
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nnr  einer  seitlich  gestellten  Sehrnube  wesentliche  Nachtheile  bietefoHa 
Tbeile  dnrch  eine  i'ignr  etwas  unklar  blieben. 

Versuche  mit  dieser  Maschine  ergaben.  dasB  ein  Mann  einen  Datnpfcylinder  4 
39—44""  Durchmesser  in  4  Stunden  einmal  durchbohrt  und  genügt  fltr  die  gew6bnli<4 
Fälle  —  wo  der  Cylinder  eirea  i  -  2'°'"  oval  ist  —  ein  dreimaliges  Ausbohren.  Die  d 
Durchbohrung  glättet  den  Cylinder  nach  Ehrhardt's  Angabc  e.o,  dass  der  Dai 
kolben  sofort  eingesetzt  werden  kann.  Eine  Verbindung  der  Vorzüge  der  Masehi 
von  Busse  und  Ehrhardt  würde  zweifellos  allen  Anforderungen,  die  an  Mafichia| 
dieser  Art  gestellt  werden  können,  entsprechen.")  i 

)f  5.  B.  Heber  das  Hobeln  und  Fraisen  iler  Schieberspiegel.  —  Kachd^ 
die  Loconiotivcy linder  gebohrt  sind,  schreitet  man  zn  ihrer  weiteren  Bearbeitung,  wqi 
das  Zurichten  der  Scbieberspiegel,  das  Behobeln  der  Plantschen  und  das  Bohren  jMI 
Löcher  an  den  Cylinderflantschen  gehört,  durch  welche  die  BefcstigungSBchraoben  gebfll 

Während  die  letztere  Arbeit  mit  gewöhnlichen  Bohrmaschinen  mit  genttgeB^ 
Ausladung,  oft  auch  mit  VortheÜ  mit  Radialbohrmaschinen  vorgenommen  wird.  wei4J 
die  ersten  Arbeiten  meist,  ja  bei  Neuherstellungeu  der  Cyliuder  ausschliesslich,  ^ 
Hobelmaschinen  ausgettlhrt.  Die  hierzu  verwendeten  Maschinen  bedürfen  keiuei 
sonderen  Einrichtung  und  kfinnen  tvir  uns  mit  dem  Hinweis  auf  Tafel  16— 
'33  bis  35  von  Uart's  Werkzeugmaschinen  bescheiden. 

Die  Bohrung  des  Cylinders  dient  bei  diesen  Bearbeitangen  als  Richtscbirf 
denn  durch  die  Bohrung  ist  die  Achse  des  Cylinders  gegeben,  nach  welcher  man  bei 
Aufspannen  durch  die  Bohr-  und  Hobelmaschinen  sich  halten  muss. 

Die  Schiebe  rfläehen  sind  an  den  Dampfcylindem  so  angebracht  (siehe  Tafei  X^ 
t'Hg.  12,  a,  ß],  dass  die  Bearbeitung  derselben,  das  Planiren,  anf  der  Hob^j 
maschine  —  bei  Nenherstellu  ngen,  oder,  wenn  der  Cylinder  von  der  Lot 
motive  abgenommen  wurde,  —  sehr  bequem  bewerkstelligt  werden  kann.  Die  M 
Wendung  von  Fraismaechinen  gewährt  in  diesem  Falle  keine  Vortheile.  denn  wwj| 
Zeit  allenfalls  gewonnen  wird,  gebt  durch  das  tbeuere,  leicht  Beschädigungen  annj 
setzte  und  dann  ungenau  arbeitende  Werkzeug  verloren.  Insbesondere  gilt  dies  VI 
jenen,  eigentlichen,  Fraisen,  bei  welchen  an  einem  StuhlsiUcke  mehrere  Sehnet 
angebracht  sind  und  die  beim  Härten  sehr  leicht  dem  Springen  oder  Heissen  tinte 
geu.'")  Hiergegen  sind  jene  Fraisniascliiuen  vorzuziehen,  bei  welchen  in 
Kopfe  mehrere  Messer  eingesetzt  siad  und  wobei  jedes  Messer  für  sich  stellbar  1 
Doch  auch  diese  Maschinen  mochten  wir  nur  für  solche  Arbeiteu  empfehlen, 
nicht  wohl  auf  Metallhobelmaschinea  ausgeführt  werden  können,  also  nicht  (tir  i 
Flaniren  der  Schieberflächen  bei  deren  Neuberstellung. 


einer« 
6-20  J 


^':  Einen  drr  letzteren  Mascbinc  äLhnlichen  CylinderbohrappariLt.  um  I.ocoiuotivcylin 
ihren  Plülien  auBXuboliren,  fertigt  die  WerkzuugmitgcbiaL'iifabrik  vuu  .Suii  doriuitDii  &  StiH^ 
ChemDltE  filr  9Uii  Hark,  bei  demacilien  lieK^  jedoch  die  Leitschraube  ziiin  VorwSrtebewegen  I 
BohrkopfeB  io  dtr  hohlen  Kohrepindel,  Xhnliuli  wie  bei  dur  LiiusiuanD'Bcli(.'D  Uaschine.  1 

Aum^rk.  d-  Red»et  1 

">)  Um  das  RuisHcn  beim  Härten  au  verhindera .  bat  man  nehsi  sorKfiiltigor  Aoswuhl  1 
Stahles,  g  1  eicht  ff  rmiger  Erhitzung  (In  einem  Muffelofen)  und  «war  bis  zu  der  dem  Stahl«  41 
eprechenden,  mehr  oder  minder  dunklen  Koth|;llilibit:ic.  beim  Abkllhleo  im  Iliirtt'WMiter  die  Tt>nH 
lu  beobachten,  die  Abkühlung  nicht  bis  zur  vlllllgen  Erkaltung  zu  treiben,  sondern  den  Stalil  ü 
Kiemlich  warm  (etwa  fsO"  C;  heniuHKunehmen  und  fUr  ein  l'aarSccundeu  in  den  Muffelofen  i 
eubringuu .  bis  daa  Wasser  nbgo trocknet  ist.  Fetlcompositiunen  als  HürlcmaBse  gewähren  gleich 
grtfSBere  Sicherheit  gegL'D  das  lieisseu.  Jaroliinek  L'U|iGeiilC  die  sogenannte  gebrochene  1 
tung.    Siehe  Qesterr.  Zeit.  f.  Berg-  u.  Hüttenwesen  1$T5  oder  D    Ind.  Zeitung  t87tt,  Nr.  13  a^^ 
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Da  nach  längerem  Gange  der  Locomotive  der  Schieber  am  Schieberspiegel  nicht 
mehr  mit  der  nöthigen  Genauigkeit  anliegt ,  die  Dichtung  dadurch  eine  mangelhafte 
wird,  80  ist  ein  neuerliches  Planiren  der  Schieberspiegel  erforderlich.  Soll  diese  Kepa- 
ntor  mittelst  Hobelmaschinen  ausgeführt  werden,  so  muss  der  Cylinder  von  der  Loco- 
motive abgenommen  werden.  Um  diese  mühsame  und  umständliche  Arbeit  zu  ersparen, 
Üben  0.  Busse ^^)  Maschinenmeister  in  Kopenhagen,  Eichholz^^j  Iq  Stargard  und 
Inspector  Luschka  ^^)  in  Wien  Hülfsmittel  erfunden,  welche  das  Planiren  der  schad- 
haften Schieberflächen  an  der  Locomotive  zulassen.  Busse's  Vorrichtung  ist  im 
Wesentlichen  eine  Feile  mit  Führung  und  anwendbar  bei  innen  liegenden  Cylin- 
dern  mit  gemeinschaftlichem  Schieberkasten ;  E i  c  h  h  ol  z  und  Luschka  hingegen  haben 
kleine  Fraismaschinen  construirt,  welche  sich  auf  den  a  u  s  s  e  n  liegenden  Cylinder, 
Daeh  Wegnahme  des  Schieberkastendeckels,  befestigen  lassen  und  mit  welchen  der 
Schieberspiegel  abgefraist  wird.  Hierbei  wendet  Eich  holz  eigentliche  Fraisen, 
Luschka  aber  mehrere  Messer,  in  einen  Kopf  eingesetzt,  an.  Beide  Vorrichtungen 
mterscheiden  sich  im  Uebrigen  nicht  wesentlich  und  geben  wir  weiter  unten  —-  nach 
Besehreibung  der  Vorrichtung  Busse*s  —  nur  die  nähere  Beschreibung  der  kleinen 
Fnismaschine  Luschka's,  welche  wir  für  vortheilhafter  halten.  ^^) 

§  6.  Busse's  Yorrichtung  zum  Bestanriren  und  Planiren  Ton  ausgelau- 
{mB  und  yerrissenen  Schieberflächen.  —  In  Fig.  11,  Tafel  XXII  stellt  S  den 
gemeinschaftlichen  Schieberkasten  der  innen  liegenden  Cylinder  vor;  a  ist  eine  guss- 
eiseme,  auf  beiden  Seiten  gehobelte ,  genau  nach  der  Achse  des  Cylinders  justirte 
Flitte,  h  ein  eiserner,  beiderseits  mit  Schraubengewinden  —  einem  linken  und  einem 
redten  —  versehener  Bolzen,  c  ist  eine  Druckfeder  aus  Federstahl  mit  Rollen  e  e^  d  ein 
steifer,  schmiedeeiserner  Bügel. 

Die  Schraubengewinde  des  Bolzens  b  finden  ihre  Muttern  in  c  und  (/,  und  es 
erfolgt  die  Drehung  des  Bolzens  durch  ein  in  den  Kopf  k  gestecktes  Windeisen,  tf  sind 
Gegenmuttern.  An  der  Zugstange  g  ist  die  Feile  h  und  der  Bügel  d  durch  die 
Sdiranben  //  befestigt. 

Busse  beginnt  die  Arbeit  des  Planirens  von  unten  und  nachdem  die  Fläche 
Ins  anf  die  Breite  der  Feile  rein  ist ,  hebt  man  den  Apparat  und  legt  sowohl  unter 
fie  Zugstange  g ,  als  unter  die  Feder  c  zwei  gerade  Holzstücke ,  worauf  die  Arbeit 
wieder  beginnt  und  auf  diese  Weise  bis  oben  fortgesetzt  wird.  Dieselbe  Manipulation 
wiederholt  man  hierauf  mit  dner  Schlichtfeile. 

Nach  Yollendetem  genauen  Feilen  wechselt  man  die  Feile  an  g  gegen  eine 
Schnirgelplatte  —  von  gleicher  Grösse  mit  a  —  aus  und  vollendet  die  Arbeit  mit  Oel 
^  Schmirgel. 

Es  erzielt  ein  guter  Maschinenarbeiter  dieselbe  Genauigkeit  wie  auf  der  Hobel- 
n^hine  und  kann  in  12  Arbeitstagen  zwei  sehr  ausgelaufene  und  verrissene  Bahnen 
^f  grOssten  Vollkommenheit  herstellen. 

Busse  lässt,  um  das  Einfallen  der  Feilspähne  in  die  Dampfcanäle  zu  ver- 
l^em,  dieselben  mit  Holzstückchen  verkeilen. 


")  V.  HeuBinger,  Organ,  1852,  p.  125. 

tt)  -  -        1863,  -  22;  Zeitschr.  d.  Ver.  d.  Ing.,  1862,  p.  599. 

W)  -  -        1868,   -  96. 

M)  Die  Werkzeugmaschinenfabrik  von  Sondermann&Stier  in  Chemnitz  fertigt  sowohl 
^'^Bliehe  Hobelapparate,  um  die  Schieberflächen  von  den  Locomotivcy lindem  an  ihren  Plätzen  ab- 
'^beh ,  zu  dem  Preise  von  450  Mark ,  als  auch  Fraismaschinen,  um  diese  Schieberflächen  an 
"'NiPyUMn  SU  fraisen,  zu  dem  Preise  von  600  Mark.  Anmerk.  d.  Bedact. 
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riel  Eisen  zu  beBcitigen,   dass  die  Stellung  der  übrigen  Meseer  auf  dem  Grande 

Vorbohmng  erfolgen  kann.  —  Man  kann  den  Apparat  unter  beliebigem  Winkel 

lassen  ,    wenn  man   zwisclien    den  Fiantschen   des  Öehieberkastens  und  dem 

imen  A  entsprechende  Beilagen  einlegt.    Die  Arbeit  ist  so  vollkommen,  daas 

ine  Nacharbeit  durch  Schleifen  und  Schaben  nöthig  ist.    Die  Fraisspindel  macht  circa 

13  Tuuren  pr.  Minute  und  sind  zur  Regulirnug  einer  Scbieberfläche  bei  rii/^  Stauden 

Erforderlich . 

§8.  üeber  die  Bearbeitnag  der  Stehbolzen.  Einleitung.  —  Die  Steh- 
bolien  haben  den  Zweck,  einem  Theile  der  Keai^elwandungcn  und  jener  des  Feuer- 
;n8  der  Locomotive  die  nüthige  Festigkeit  zu  geben;  sie  bilden  Versteifungen, 
D  de  sowohl  in  der  Wand  des  Kessels,  wie  in  jener  des  Feuerkaatens  ver- 
Khranbt  sind. 

Durch  das,  zwischen  beiden  Wänden  (der  Feaerbllehse  und  der  äuBseren  Kessel- 
ij  befindliche,  mit  dem  Kessel  in  unmittelbarer  Gommunication  stehende  Wasser 
die  strahlende  Wärme  des  Brennmaterials  ausgenutzt.  Da  dieser  den  Fener- 
nmhUUende  Kaum  dieselbe  Dampfspannung  hat,  wie  der  Kessel,  so  bedürfen 
flache  Wände  der  Verstärkung  durch  Stehbolzen.  Ein  Reissen  derselben 
iwiEchen  den  Wänden,  welche  sie  zu  halten  berufen  sind,  würde  die  Gefahr  eines 
Beranedrlickens  der  Wand  des  Feuerkastens  oder  Kessels  mit  sich  bringen,  daher  ist 
der  gDte  Zustand  der  Stehbolzen  von  hoher  Wichtigkeit. 

Es  entzieht  sich  die  Mehrheit  der  Stehbolzen  einer  directen  Besichtigung,  da 
lie  meist  in  unzugänglichen  Kesseltheilen  liegeo,  und  sind  die  bisher  bekannt  gewor- 
denen Mittel  zur  Entdeckung  von  Brüchen  höchst  unzuverlässig,  mit  Ausnahme  eines 
tinzigen  —  der  Anwendung  durchbohrter  Stehbolzen. 

Reissen  durchbohrte  Stehbolzen,  so  wird  durch  die  Bohrung  Wasser  oder  Dampf 
«8 dem  Kessel  ausströmen  und  dadurch  der  gerissene  Bolzen  leicht  gefunden  werden.") 
Mdet  werden  zu  den  Stehbolzen  gewalzte  Kupferst&be  genommen  und  müssen  die- 
Klben  geschnitten,  gerade  gerichtet,  centrirt  und  abgedreht  werden, 
fliersaf  wird  die  Schraube  geschnitteu  und  der  Kopf  durch  Fraisen  oder  Feilen 
gebildet.  Werden  die  Stehbolzen  mit  einer  Bohrung  versehen,  so  kann  diese  Operation 
die  Stelle  des  Ceutrirens  vertreten.  Chaudoir  in  Simmering  bei  Wien  erzeugt 
durch  ein  geheim  gehaltenes  Verfahren  Kupferstäbe  von  circa  5  Meter  :  1 6  Fuss)  Länge, 
■lüt  einer  genau  centrischen,  durchlaufenden,  im  Querschnitt  viereckigen  Hüblang.  Das 
imne  Aussehen  dieser  Stäbe  zeigt,  dass  sie  auf  einer  Schleppzangcnziehbank  gezogen 
Wrden.  Die  Obertläcbe  ist  glatt  und  frei  von  Zunder.  Die  Erzeugung  der  durchlaufenden 
HBUnng  —  Bohrung  —  ist ,  wie  gesagt,  Geheimniss  dieses  Fabrikanten,  doch  lässt 
Web  vennnthen,  dass  die  fiir  den  Zug  gegossene  (oder  vielleicht  geschmiedete)  Kupfer- 
Kuge  hohl  gegossen  wird  und  die  Htthlung  hierauf  mit  Blei  oder  einer  anderen 
leieht  schmelzbaren  Legirung  von  entsprechender  Ziehbarkeit  —  einen  Kern  bildend 
—  ansgefUllt  wird.  Das  Ganze  wird  —  in  ähnlicher  Weise  wie  der  Platinkern  Inder 
ÜilberamhUllnng  bei  Erzeugung  der  Wo laston'schen  Drähte^  beim  Ziehen  gestreckt 
iBd  der  Kern  später  darch  Ausschmelzen  entfernt.     Für  diese  Annahme  spricht  das 


13)  Die Oeff naugen  im  Fonerknsten  werden  meist  vurachlosBen,  um  einVoraetEen  mit  Asche 
l>d  SebUcke  eic.  zu  verhimlem ;  bei  einer  Bpecicileu  Rcvisioa  aber  wird  ein  entetandener  Bruch 
'nb  Iflioht  gefanden  werden.  Dss  aus  den  Uusaereii  Üeffnungen  ausfliessende  Wasser  wird  den 
Aptraienen  Bracb  wohl  immer  Ueuierkbnr  machen,  wenn  dieitelbeQ  auch  grüsBteDtheils  durch  die 
hUtidimg  Überdeckt  sind. 


•         1 
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dUnne  Häutcheu  von  Kupferoxyduloxjd,  welches  die  Wandungen  der  BüUrung  Ubei* 
zieht.  Cliandoir's  Stehbolzenstangen — pr.Pfd.  Ifl.ö.W.  [=2M.)  kostend  —  l)edttrfci 
weder  dea  Geradrichtens,  noch  des  Centrirens  und  Bohrens,  und  ihre  Oberfläche  iat  n 
glatt,  daäs  sogleich  nach  dem  Abstechen  entsprechend  langer  ätQcke  auf  der  Drehbank 
das  Schneiden  der  Schraube  erfolgen  kann.'")  um  die  Gewinde  möglichst  reio  a 
erhalten,  werden  dieselben  —  in  der  Locomotivfabrik  der  Oesterr.  Staatsbahn  in  Wie« 

—  mit  einem  Spitzstahl  vor-  und  mit  dem  Schraubstahl  fertig  geschnitten. 

Da  die  Steh  hol  zenbrUcbe  nicht  so  sehr  durch  die  Dampfspannung,  als  yielmebt 
durch  die  ungleichen  Änsdchnangen  der  Kessel-  und  Fenerkastenwandungen  bei  wetk- 
selnden  Temperataren  entstehen,  so  trachtet  man  die  Stehbolzen  dadurch  etwas  bieg- 
samer zu  machen,  dass  man  die  Schraubengewinde ,  welche  zwischen  die  Wände  n 
liegen  kommen,  wegdreht  (Köln-Mindeuer  Bahn). 

Das  Abschneiden,  Gerade  richten  undCentriren  der  Stehbolien  bedarf 

—  soweit  diese  Operationen  durch  die  gewöhnlichen  Mittel  und  durch  Handarbeit  ti 
richtet  werden  —  keiner  Erörterung,  da  diese  Operationen  zu  den  täglich  in  jedtt 
Werkstätte  geUbten  gehören.  Wir  wollen  hier  vielmehr  nur  speciell  fUr  StefabolzeD  it 
Verwendung  stehende  Bearbeitungsmittel  behandeln  und  zwar: 

1)  Kamsbottom's  Maschiochen  zum  Geraderiehten  und  Centriren; 

2)  die  Steh bolKenbohrmasch  ine  ; 

3)  Werkzeuge  zum  Abschneiden  der  Küpfe  bereits  eingeschraubter  Stebbolzfn 
%  9.    RaiuBbottom's  Xaschlne  zum  Geraderiehten  und  Centriren  i 

Stehbolzen. '^)  —  Die  Figuren  19  bis  22,  Tafel  XXII  zeigen  uns  dieses  Maschincbi 
im  Längsschnitt  (Fig.  19)  ,  im  Horizontalschnitt  {Fig.  20),  im  Querschnitt  {Fig.  llf 
nnd  der  Endansicht  (Fig.  22).  Drei  Walzen  A,  B,  C —  wovon  die  beiden  ersten  ix 
gelagert  sind,  die  Walze  C  aber  den  beiden  genähert  oder  von  beiden  eutfemt  wcrd« 
kann  —  fassen  den  eingelegten  Stehbolzen  und  richten  ihn  gerade.  Wie  aus  da 
Figuren  3  und  4  ersichtlich  ist,  besteht  die  Walze  C'aiis  einem  hohlen  Walzenbund,  dtt 
auf  die  excentrisch  zur  Achse  //  abgedrehte  Spindel  e  gesteckt  und  durch  die  uf  I 
festgekeilten  Ringe  g,  g   gehalten  wird. 

Durch  Drehung  der  Kurbel  h  wird  die  Spindel  a  gedreht  und  die  bewe^efc 
Walze  Cden  beiden  fixen  Walzen  A,  B  genähert  oder  davon  entfernt.  Die  Walaen  A,  J 
erbalten  von  «,  6,  r,  d  die  Bewegung  im  Sinne  der  Pfeile  Fig.  21  und  nehmen  dani 
Vermittelung  des  eingelegten  Stehbolzens  die  Walzeubulse  C  mit.  Durch  langsami 
Nähern  der  Walze  C  wird  der  Stehbolzen  zwischen  den  sich  im  gleichen  Sinne  dfi 
henden  Walzen  erfasst,  gerollt  und  dadurch  gerade  gerichtet.  Ist  dies  geseheben,  i 
nähert  man  mittelst  des  KurbelrUdehens  A  durch  Drehung  der  Scbranbenspindel  i,  w 
beim  Reitstock  einer  Drehbank,  den  Körner  /  der  Stirnfläche  des  Stehbolzens;  de 
selbe  wird  hei  fortgesetztem  Drehen  von  /i  so  weit  zurückgeschoben,  bis  sein  hinteni 
Ende  an  den  fixen  Körner  m  stösst.  Beide  Körnerspitzen  drUcken  sich  in  die  (Ü' 
flächen  des  Stehbolzens  ein  und  centriren  denselben.  Hierbei  ist  selbstverständlitk 
eine  genaue  Stellung  der  Körnerspitzen  vorausgeaetzt:  daher  sind  —  um  verschi«' 
den  dicke  Bolzen  centriren  zu  können  —  die  beiden  Hülsen,  in  welche  die  KörDet' 
und  m  gelagert  sind,  horizontal,  senkrecht  auf  die  Achsenebene  der  Walzen  A,  B 
verschiebbar.  Ramsbottom's  Maschine  ist  in  der  Locomotivfabrik  in  Crewe  in  Ver- 
wendung. 

'»)  Die  ErfiihruDg:  bnt  gelehrt,  dass  die  Chaudc 
die  musiv  gowittzteii  und  uacbhet  gebohrten  Stebbolzen. 
.  Orgftu,  IB67.  p.  38. 
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§  10.  BtehbolzenbohrmaschiHe.  ^^)  —  Bevor  Ghandoir  seine  gezogenen 
Stehbolzenstangen  mit  concentrischer  Höhlung  —  siehe  oben  —  erzengte,  mnsste  das 
Bohren  der  Stehbolzen  auf  eigens  dazu  hergestellten,  drehbankähnlichen  Bohrmaschinen 
feiriehtet  werden,  da  die  gewöhnlichen  Bohrmaschinen  sich  hierzu  nicht  wohl  eignen. 
Das  weiche  Material  —  Kupfer  — ,  welches  zu  bohren  ist ,  macht  ein  öfteres  Aus- 
ziehen des  Bohrers  und  die  Anwendung  von  reichlichem  Schmiermittel  —  Seifenwasser 
-  erforderlich,  damit  im  Bohrloch  die  Spähne  sich  nicht  versetzen. 

Fig.  lOjTaf.  XXn  zeigt  eine  Stehbolzenbohrmaschine,  wie  dieselbe  in  der  Central- 
werkstätte  der  Eöln-Mindener  Bahn  in  Verwendung  steht  und  in  ähnlicher  Ausführung 
früher  aach  in  der  Locomotivfabrik  der  Oesterr.  Staatsbahn  in  Wien  in  Benutzung  war. 

In  der  Mitte  des  drehbankartigen  Gestelles  steht  die  Spindeldocke  b.   Die  darin 
gelagerte  Spindel  ist  zur  Aufnahme  des  Stehbolzens  d  bestimmt  und  daher  durch- 
bohrt. Beide  Enden  derselben  haben  aussen  Gewinde  aufgeschnitten,  innen  aber,  wie 
die  beistehende  Figur  1  zeigt,  geschlitzte  konische  Hülsen  r, 
welehe  beim  Anziehen  der  beiden  Mutter  c,  c  den  Stehbolzen  d  pjg  ^ 

Uenunen  und  centriren.  Die  Spindel  erhält  von  der  Riemen- 
scheibe a  die  drehende  Bewegung  (380  Touren  pr.  Min.).  Zu 
beiden  Seiten  der  Spindeldocke  steht  je  ein  Bohrgestelle  p,  und 
Bind  darin  die  Bohrspindeln/ gelagert,  welche  680  Umdrehungen 
pr.  Hin. ,  im  entgegengesetzten  Sinne  der  Stehbolzendrehung, 
durch  die  Biemenscheiben  ff  erhalten,  daher  der  Bohrer  mit 
1060  Tonren  wirkt. 

Die  fortschreitende  Bewegung  wird  den  Bohrern  durch  entsprechende  Verschie- 
bung der  beiden  Docken  p  an  den  Wangen  der  Maschine  ertheilt,  welche  Verschiebung 
im  Sinne  des  Bohrens  durch  den  constanten  Zug  der  Gewichte  /,  im  entgegen- 
gceetzten  Sinne  aber  durch  zwei  Kurbeln  k,  die  Getriebe  i  und  die  Zahnstange  h, 
wie  ans  Fig.  10  ersichtlich  ist,  bewirkt  wird. 

Ans  der  Figur  ist  femer  ersichtlich,  dass  durch  den  Eautschukschlauch  und  das 
hadsdie  Böhrchen  m  die  SchmierflUssigkeit  (Seifenwasser)  aus  dem  Gefässe  n  dem 
Bohrloehe  zugeführt  wird.  Es  braucht  kaum  hervorgehoben  zu  werden,  dass  von 
beiden  Seiten  gleichzeitig  gebohrt  wird  und  dass,  um  ein  Zusammenstossen  der  Bohr- 
>pitzen  zu  verhindern,  an  der  Maschine  Zapfen  angebracht  sein  können,  die  der  Be- 
vegiing  der  Docken  p  Schranken  setzen.  In  der  zurückgezogenen  Lage  können  die- 
selben durch  Sperrhaken  gehalten  werden ,  welche  in  die  Zahnstange  h  eingreifen, 
"ittebt  dieser  Maschine  können  täglich  70-— 80  Stehbolzen  gebohrt  werden,  i») 

§  11.  Werkzeuge  zum  Abschneiden  der  Stehbolzen.^^)  —  Die  vorstehenden 
KOpfe  der  am  Feuerkasten  bereits  verschraubten  Stehbolzen  werden  gewöhnlich  in 
eisern  solchen  Abstände  von  der  Wandfläche  abgeschnitten^  dass  aus  dem  noch  vor- 
^hihaiden  Beste  ein  Nietkopf  gebildet  werden  kann.  Die  Anwendung  von  Meissel 
*Bd  Hammer  ist  der  Beschädigung  der  Gewinde  wegen  nicht  zulässig  und  das  Ab- 
iehneiden  mittelst  kleiner  Bogensägen  ist  sehr  zeitraubend.    Diese  Arbeit  wird  rasch 


^)  V.  Heasinger,  Organ,  1867,  p.  33. 

1^  Die  Werkzengmaschinenfabrik  von  Sondermann  &  Stier  in  Chemnitz  fertigt  solche 
StehbolieQbohnnaachinen  zu  dem  Preise  von  840  Mark,  während  die  Fabrik  von  Collet  &  Engel- 
htrd  m  Offenbach  derartige  doppelte  Maschinen  liefert,  um  2  Stehbolzen  zugleich  zu  bohren. 

Anmerk.  d.  Redact. 

*)  V.  Hensinger,  Organ,  1867,  p.  131  und  1873,  p.  203. 
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und  gut  durch  daa  iu  nachstehender  Fig.  2  gezeichnete  Werkzeug  des  Werktneitli 
Gross  in  Esslingen  verrichtet.     Es  ist   einer  zweibackigen  Kluppe  zam  äcEmoba 
Bchneideii  ähnlich,    doch  statt  der  Backen   sind  zwei  Messer  angebracht,    deren  cä 
«  fest,  das  andere  w  beweglich  i»t  und,  dem  erstereu  genähert,  wie  eine  Kneipi 
den  Stehbolzen  fasst  und  abschneidet. 

Construction  nud  Gehranch  dieses  Werkzeuges  durfte  aus  der  Figur  2  ersichlUl 
sein  und  sei  hier  nur  noch  bemerkt,  dass  zur  genaueren  Fixirnng  der  Höhe  de«  st 

bleibenden  Tlieilos  anf  den  Stehbolzen  ein  fiiof 
gesetzt  wird ,  dessen  Dicke  —  die  Höhe  deB  i 
biUlendeu  Nietkopfcs  bestimmt.  Erfahrnngsgodi 
ist  ein  Arbeiter  im  Stande ,  so  viel  Stebbolien  il 
zusclineiden,  als  drei  Arbeiter  mit  der  Säge.") 

In  den  letzten  Jahren  sind  zum  Abschnddl 
der  Stehbolzen  in  vielen  Bahnwerkstätten  die  ■ 
genannten  Stehbolzen-Scheeren  zur  AnwKi 
gekommen,  welche  viel  zweckmässiger  nnd  r 
als  das  eben  beschriebene  Werkzeug  von  Groi 
wirken  und  leichter  zu  handhaben  sind.  In  den  I 
guren  4  und  5  anf  Tafel  XXIII  stellen  wir  i 
solche  aus  den  Werkstätten  der  Kaiser  Ferdinani 
Nordbahn  in  Wien  dar;  dieselbe  war  auf  der  VTu 
ner  Weltausstellung  im  Pavillon  der  Nordbahn  u 
gestellt. 
Diese  Scheere  besteht  ans  einem  Bodentheile  u,  einem  Obertheil  b,  dem  B 
Center  mit  sethseckigem  Aufsatze  d  nnd  dem  Schneidering  e.  Der  Obertheil  ist  i 
den  Bodenplatten  durch  4  versenkte  Schrauben  und  einen  ringförmigen  Ansatz  id 
Bodenplatte  die  in  eine  entsprechende  Nuth  des  Obertheils  greift,  verbunden  ■ 
lassen  beide  Stücke  einen  kreisförmigen  hohlen  Raum  zur  Aufnahme  des  Exceoten 
mit  dem  hchneutenng  v  frei ;  letzterer  besteht  ans  einer  abgedrehten  Stahlscheibe  i 
excentrischem  Loche  welche  in  eine  entsprechende  Vertiefung  des  Excenters  eing 
passt  und  darth  einen  Niet  festgehalten  wird,  während  das  Excenter  durch  einen  I 
Obertheil  befiudln  hen  stufenförmigen  Ansatz  c  festgehalten  und  geflthrt  wird.  D 
Abstand  des  Schneiderings  von  der  Bodeukante  des  Untertheil»  um  die  Entfem 
cf  ist  identisch  mit  der  Länge,  um  welche  der  abgeschnittene  Stehbolzen,  behnfa  k 
arbeitung  eines  Nietkopfes,  llber  die  FeuerbUchsenfläche  hervorstehen  soll. 

Der  rationellen  Oekonomie  halber  ist  die  Bodenplatte  ans  Schmiedeeisen  % 
fertigt  und  nur  die  den  abzuschneidoiiden  Stehbolzen  umfassende  Oeffnung  mit  eia 
eingeschraubten  Stahlbllchse  arinirt,  Das  Excenter  mit  dem  Obertheil  sind  aoB  % 
wohnlichem  Werkzeugstahl  und  der  Schneidering  aus  bestem  Gussstabl  gefeitil 
Letzterer  kann  nach  erfolgter  Abnutzung  mit  geringen  Kosten  ausgewechselt  wertl 
Das  Excenter  mit  dem  Schneidering  hat  eine  zur  Aufnahme  der  Stehboll 
bestimmte  kreisrunde  Oeffnung,  deren  engster  Durchmesser  am  Boden  des  Scbneii 
rings  etwas  grösser  ist,  als  jener  der  Stehbolzen  und  eine  seh ee renartige  Sehn« 
bildet,  welche  natUrlich  gehärtet  ist.     Die  Achse  des  Lochs  ist  gegen  das  Centr 

")  1d  neuerer  Zeit  werden  die  Steh  bolze  □  gevühnlicb  vor  dem  Ei  nx  leben  genau  anf 
abgeBcbnitten  und  mittelst  eines  begoadern  kleinen  Inntrumonta  eingeach raubt,  woltei  joder  , 
von  Kupfer  vermieden  wird.     Vergi.   den   \\.  Bund,  IV.  Capilel  (Einninlien  der  Stebbola 
und  Organ  flir  EigenbshnweBün,  1S7U,  p.  10.  Aniuerk.  d.  Redactjoa. 


IX.   IIaschineiy  zum  Aushohbkn  disr  Locomotiv-Cylindkr  etc.  305 

der  ?oin  Obertheil  and  der  Bodenplatte  umschlossenen  kreisförmigen  Höhlung  um  ^  A 
exoentrisch,  and  entspricht  dem  Loche  im  CentrumstUcke,  in  einer  Stellung  desselben, 
rin  genau  in  dessen  Achse  liegendes,  gleichen  Durchmesser  haltendes  Loch  in  der 
Bodenplatte. 

Bei  Anwendung  dieses  Werkzeuges  wird  das  Loch  des  Excenters  genau  über 
jenes  in  der  Bodenplatte  eingestellt,  der  abzuschneidende  Stehbolzen  wird  dann  in 
das  Loch  eingeschoben  bis  die  Bodenplatte  an  der  Feuerbttchse  anliegt,  sodann  wird 
fliDAafsteckschlttssel,  der  auf  das  Sechseck  des  Excenterstttcks  passt,  aufgesteckt  und 
der  Excenter  successive  mit  mehrmaligem  Umstecken  des  Schlüssels  herumgedreht, 
wobei  sich  der  Arm  der  Bodenplatte  gegen  einen  der  dem  abzuschneidenden  zunächst 
liegenden  Stehbolzen  stemmt.  Je  nach  dem  Material  der  Stehbolzeu  ist  der  abzn- 
»  sehneidende  schon  nach  dreiviertel .  jedenfalls  aber  nach  einmaliger  Umdrehung  des 
Exeenters,  sauber  abgescheert. 

Dieses  Werkzeug  eignet  sich  sowohl  fUr  kupferne,  als  auch  eiserne,  und  Stahl- 
Stekbolzen ;  es  wird  nur  je  nach  dem  Material ,  ein  längerer  oder  kürzerer  Schlüssel 
la  wählen  sein,  and  müssen  nöthigenfalls  2  Mann  am  Schlüssel  arbeiten. 

DieVortheile  der  Stehbolzenscheere,  namentlich  die  bequemere  und  bessere  Arbeit, 
M  welcher  das  Losewerden  und  Verbiegen  der  Stehbolzen  nicht  gefährdet  wird  und 
buuD  der  zehnte  Theil  der  Kosten  gegen  das  Absägen,  liegen  so  nahe,  dass  dieses 
Werkxeog  bald  allgemein  zum  Abschneiden  der  Stehbolzen  wird  verwendet  werden. 

§  13.  Durchbohrung  der  Rohrwände.  —  Es  ist  bereits  im  *^.  Bande, 
IV.  Capitel  dieses  Werkes  davon  die  Rede,  dass  die  Siederohre  der  Locomotive 
durch  die  Löcher  der  Rohrwand  eingezogen  und  derart  angedrückt  und  umgebördelt 
werden,  dass  sie  dampfdicht  anliegen.  Wir  haben  es  hier  nur  mit  dem  Bohren 
derKohrwände  zu  thun.  Dass  mau  diese  zahlreichen  und  grossen  Löcher  bohrt  und 
nebt  durchdrückt ,  hat  vorzüglich  seinen  Grund  in  der  erforderlichen  Reinheit  und 
Glitte  der  Lochwände,  erforderlich  des  dampfdichten  Verschlusses  wegen,  der 
zwischen  der  Rohrwand  und  der  Siederöhre  stattfinden  muss.  Da  der  Lochdurehmesser 
lobedeotend  ist,  dass  man  mit  den  gewöhnlichen  Bohrern  nicht  bei  einmaligem  Bohren 
di8  Loch  genan  herzustellen  vermag ,  so  wendet  man  zuerst  einen 
I  Centnunbohrer  als  Vorbohrer  und  hierauf  einen  Bohrer  mit  eingesetztem  ^"'^  '^ 
I     Ueaaer  —  wie  die  beistehende  Skizze  Fig.  3  zeigt  —  als  Nachbohrer  1    I 

tt.  Mit  dem  Centrumbohrer  werden  die  mit  dem  Köraer  genau  mar-  /    | 

karten  Löcher  bis  zu  einem  Durchmesser  von  20-27"*"  (V4— 1  Zoll) 
Sdwhrt  und  der  Nachbohrer  erweitert  die  Löcher  auf  die  für  die 
Sederöhren  erforderliche  Grösse  von  circa  53"'"'  (2  Zoll) .  Beide  Bohrer 
Verden  in  die  Bohrspindel  einer  Radialbohrmaschine  mit  entsprechender 
Aiehrfung  eingesetzt.  2'-^)  Bei  dem  hier  besprochenen  Verfahren  wird  ' 
^  Blech ,  welches  den  Raum  des  Bohrloches  früher  einnahm ,  in 
Bohrgpähne  verwandelt,  was  viel  Kraft,  Zeit  und  Schmiermittel  — 
Sdfenwasser  —  erfordert.  . 


^  Eine  sehr  zweckmUssige  sclbstthätige  Radialbohrmaschine  zeigt  Fig.  8  auf  Tafel  XX. 
l^itiolbe  stammt  aus  der  Werkzeugmaschinenfabrik  von  Collet  &  Engelhard  in  Offenbach  a.  M. 
^  leicbnet  sich  durch  ihre  einfache,  solide  Oonstruction  und  geringe  Kostspieligkeit  aus.  Es  ist 
^Wtndbohrmaschine;  der  um  die  verticalen  hohlen  Zapfen  ab  drehbare  Arm  c  von  !">, 470  Länge 
iitwie  die  Wange  einer  Drehbank  eingerichtet  und  genau  bearbeitet;  mittelst  der  Leitschraube  J 
^^eh  die  Supportplatte  e,  welche  die  verticale  Bohrspindel/  trägt,  auf  eine  Länge  von  ln>.25u 
^mekieben.    Der  Antrieb  erfolgt  von  der  Stufenriemenscheibe  g  aus,  wird  durch  die  Winkelräder  h 
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Raecber  kilmmt  man  bei  der  AnwciiduDg  von  Kici;  und  Evered's  Wei 
zeug  zum  Bohren  der  Rohrwände^-'j  xum  Ziele,  welehes  wir  im  Nachfulgeflj 
heschreiben.  DiescR  Werkzeug  scbneidet  ein  Sclieibcben  —  etwas  kleiner  aU  dal 
bohrende  Lcx^b  —  nnn  dem  Bleche  und  verwandelt  somit  nur  einen  kleine  % 
des  abfalleodeu  Materiales  in  Hpäbne.  Tafel  XXII,  Fig.  1 7  und  1 H  «stellt  un«  di< 
Werkzeug  vor,  welcliea  bei  seiner  Benutzung  wie  ein  Bohrer  in  die  Spindel  der  84 
niaHcbine  eingesetzt  wird,  daher  oben  ein  konisches,  vierkantiges  Ende  hat. 

Das  Werkzeug  beBteht  der  Hauptsache  nach  aus  einer  Bohrspindel  a  und  al 
genau  passenden  Hülse  />,  welche  a.n  u  vertical  verschoben  werden  kann,  die  B 
hungen  der  Spindel  a  aber  mitmachen  mues,  da  ein  federartiger  Ausatz  dersellie« 
einen  HchlitK  oder  eine  Nuth  der  Hülse  A  eingreitL  , 

Zwischen  der  riagfi)rmigen  Verdickung  der  Spindel  und  der  linkügäiifcii 
Schraubenmutter  r  sitzt  auf  der  Spindel  frei  drehbar  das  Knrbelrädchen  d,  de^ 
Nabe/  nach  abwärts  sich  rohrenartig  verlängert  und  die  HUlse  fi  übergreift.  Die 
diese  Nabe  eingeschnittenen  Muttergewinde  wirken  auf  die  äusseren  Scbranlieugll 
der  Hülse  6  bei  der  Drehung  des  Kurbelrädchens  ein  und  bedingen  daher  ein  Usl 
oder  Senken  der  Hülse. 

Die  nach  unten  bohrkopfartig  erweiterte  Hülse  trägt  zwei  Messer  y  g ,  wel 
mittelst  Backen  von  den  Schrauben  Ji/i  au«  gekletnint  werden.  Der  am  Spindelf 
angebrachte  Körner  i  wird  in  das  aogekörnte  Centnim  des  zu  bohrenden  Loches 
setzt,  die  Kührwandplatte  aber  —  wie  aus  der  Figur  er»iohtlich  ist  —  auf  die  I 
läge  i  gelegt.  Da«  in  die  Bohrspindel  eingesetzte  Werkzeug  wird  durch  die  Bq 
maschine  gedreht,  durch  die  Hand  des  Arbeiters  mittelst  des  KurbelrädchenB  d 
Hlllse  fi  nach  abwärts  bewegt  und  so  das  Loch  ausgeschnitten.  Ersparuiss  an 
und  Kraft,  geringerer  Verbrauch  an  Messern  und  Gewinnung  eines  verwendbaren. 

auf  jihnliche  Rätler  im  Innero  di-a  Hröluiriim  auf  lier  liöriKoutftlen  Iliilse  i  und  am  antem  End» 
kurzen  verticalen  Welle  h  BlCzund  niif  die  Winkel  rüder  k  Uburtnigeti,  welche  in  der  SupportpU 
gelngert  sind  und  die  Bohrspindel/  in  Drehung;  versetien.  Die  Auf-  und  N'iedorbev^uagi 
Bohrspindel  kann  entweder  aus  der  Hand  oder  aelbatthütii;  geschehen ;  im  c rstereu  F»Ue 
des  Handrades  /  und  der  Zahnräder  m  und  ri ,  indem  die  lange  Nabe  des  letztem  Z&bnrailet 
den  MuttorgUngen  fllr  die  Leltschraubr-  n  versehen  ist,  welche  als  Hlllse  über  den  abem  dOni 
Theil  der  Bohrspindel  geseholwn  ist  und  einen  guten  Schi uss,  verbunden  mit  leichtem  Gang,  I 
die  glockenntrmige  Spitxe  mit  KUmerBohrKube  ;>  erbillt.  Fllr  den  seibstthStlgen  Gang  ist  da 
Bohrspindel  umfassende  Winkelrad  A-  unterhalb  mit  einer  excentrischen  Scheibe  ver»«heo ,  1 
Kin(;  mit  einem  geschützten  Winkelhebel  r  verbunden  ist.  welcher  letztere  ua  dem  kleinen 
den  T-fiinnigen  Triebkcgül  g  trägt,  und  durch  dessen  Eingriff  iu  das  ZahnrKdchen  ■  die  Verbia 
mit  dem  auf  derselben  Welle  sitzenden  Getriebe  »■  und  sü  mit  dem  Zaiinrade  n  and  der  I 
schrnubo  »  hergestellt  wird. 

Diesfl  Kadinlbührmaschiuen  eigunti  sich  nicht  nur  zum  Bohren  der  RohrwÜade  vi 
motivkeatelu .  mnidern  auch  von  andern  Kesseltheilon ,  LocDmotivrahmen  und  Überhaupt 
eehwereii  und  grossen  Stiiokeu.  in  welche  viele  Lücher  su  bubren  sind,  ohne  eine  V'^rscbie^ 
des  Stückes  seibat  nüthig  zu  madien.  Mit  2  oder  i  StUck  dieser  Maschinen,  in  einer  Linie  m 
entsprechender  Entfernung  von  einander  aufgestellt  und  von  einem  Arbeiter  bedient.  kUnoen 
gnt  Bümmtllche  LIieher  in  den  Locomotivrabmen,  ohne  letEteri'U  zu  vcrrllcken,  gebohrt  ««rdei 

Die  Fabrik  von  l'ollet  &  Engelhard  fertigt  in  dieser  Construption  zwei  verschii  " 
Urilssen  von  Maschinen  mit  4,'i  und  >''>,^'"'>'  DurohmcBser  der  Bohrspindel  and  werden  diese  BM 
bohrmaaohinen  je  nach  Zweck  in  Aufstellung  mit  ond  ohne  Hilde rrorgelegc,  als  Wand-  oder  i 
stehende  Maschine,  mit  und  ohne  vertical  verstellbarem  Radialarm  ausgeführt. 

Die  in  l'ig.  H  auf  Tafel  XX  dargestellte  Wandradialhuhrmascliine  mit  13""°  atarkar  4 
del  hat  ein  Gewicht  mit  Conus  und  Decken  Vorgelege  von  'im  Kilogr,  und  kostet  uur  Ui!u  Mi 
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falles  sind  die  Vortheile  dieses  Werkzeuges.  Man  kann  bei  Anwendung  einer  zweck- 
ffliasig  und  solid  constrnirten  Bohrmaschine  in  10  Arbeitsstunden  bis  600  Löcher  von 
50**  Durchmesser  ausschneiden. 

Denselben  Zweck  erreicht  man  durch  den  zwar  einfacher,  aber  minder  solid 
coMlniirten  Rohrwandbohrer  von  Webster^*),  welcher  in  den  Figuren  15  und 
16,  Tafel  XXII  in  Ansicht  und  Längsdurchschnitt  dargestellt  ist.  Der  Schaft  a  des 
Bohrers,  welcher  in  die  Spindel  der  Bohrmaschine  eingesetzt  wird,  ist  hohl  und  ent- 
hllt  den  durch  eine  kräftige  Spiralfeder  niedergedrückten  Bolzen  d,  dessen  Spitze  in 
dem  angekörnten  Mittelpunkte  des  zu  bohrenden  Loches  eingesetzt  wird  und  dadurch 
die  Lage  des  Arbeitsstückes  zum  Werkzeuge  fixirt.  Der  schneidende  Theil  b  ist  eine 
iof  den  Schaft  a  geschobene  Hülse,  welche  mittelst  Bajonetverschluss  c  mit  a  ver- 
bunden ist  und  nach  Bedarf  leicht  ausgewechselt  werden  kann.  Beim  Bohren  geht 
die  Bohrspindel  der  Maschine  —  in  welche  das  Werkzeug  eingesetzt  wurde  —  all- 
mihlich  nach  abwärts,  die  Schneidhülse  h  dringt,  einem  Eronbohrer  gleich,  in  das 
Katerial,  während  der  Bolzen  d  zurückgedrückt  wird.  Das  an  demselben  befestigte 
Qipfehen  ee  ist  in  einem  Schlitze  /  des  Schaftes  a  beweglich  und  gestattet  das  Zurück- 
drnd[en,  verhindert  jedoch  das  Herausfallen  des  Bolzens  aus  dem  Schafte.  ^^) 

Es  lässt  sich  übrigens  dieser  Aufgabe  noch  einfacher  entsprechen,  indem  man 
in  die  Bohrspindel  einer  Bohrmaschine  ein  massives  Werkzeug  von  der  Form  eines 
mgekehrten  T  ( J.)  einsetzt,  in  dessen  unten  erweitertem  Kopfe  zwei  Messer  in  glei- 
ehem  Abstände  von  der  Achse  sich  befinden.  Behufs  der  richtigen  Einstellung  der  zu 
bohrenden  Platte  sind  die  Löcher  nicht  nur  ungekömt,  sondern  ihr  Umfang  angerissen. 

§  13.  Yorrichtnngen  zum  Nachrnnden  und  Abdrehen  der  einseitig  ab- 
gentiten  Karbeizapfen  bei  Locomotivrädem.  —  Die  Eurbelzapfen  der  Treib- 
uid  Kappelräder  arbeiten  sich  in  mehr  oder  weniger  kurzer  Zeit  oval;  in  Folge 
denen  schliessen  die  Lager  der  Flügel-  und  Kuppelstangen  nicht  mehr  und  können 
dinelben  nicht  mehr  gehörig  fest  angezogen  werden,  wenn  nicht  ein  Heissgehen  der- 
selben beflürchtet  werden  soll.  Das  Heraustreiben  der  Kuppelzapfen  zum  Zweck  des 
Abdrehens  ans  der  Nabe  ist  nicht  allein  eine  schwierige  und  zeitraubende  Arbeit, 
Mndero  hat  den  grossen  Nachtheil,  dass  der  Zapfen  dadurch  selbst  leicht  locker  wird. 

Man  hat  zu  dem  Ende  verschiedene  Werkzeuge  und  Apparate  construirt,  um 
dtt  Nachrnnden  und  Abdrehen  dieser  Zapfen  an  ihrem  Platze  vornehmen  zu  können. 
Kb  lehr  einfaches  derartiges  Werkzeug  ist  die  in  Fig.  1 — 3  auf  Tafel  XXIII  darge- 
MUe  Klappe,  welche  von  dem  verstorbenen  Maschinenmeister  Mendelsohn  in 
lUlibor  angegeben  wurde  nnd  deren  Anwendung  sofort  einleuchtet.  Mit  Hülfe  der- 
Klben  lassen  sich  die  Zapfen  an  ihrem  Platz  im  Rade  auf  leichte  Weise  corrigiren 
Ukd  sind  zwei  Arbeiter  im  Stande  in  Zeit  von  3 — 4  Tagewerken  sämmtliche  Kurbel- 
ttpfen  eines  Satzes  Achsen  einer  dreiachsig  gekuppelten  Maschine  so  nachzuar- 
Wten,  dass  die  Lagerstellen  genau  rund  und  schlicht  sind. 

Bei  weitem  vollkommener  ist  die  in  Fig.  6—13  auf  Tafel  XXIII  dargestellte 
Vorriehtang  znm  förmlichen  Abdrehen  dieser  Kurbelzapfen  an  den  Rädern,  (bei  inne- 
iMgenden  Rahmen)  dieselbe  wnrde  von  dem  Werkstätten-Chef  der  Kaiserin-Elisabeth- 
^  in  Wien  Berth.  Curant  (1869)  construirt  und  hat  sich  vorzüglich  bewährt^  und 
Itetgich  auch  znm  Abdrehen  anderer  Gegenstände,   welche  ein  Einspannen  auf  der 

«)  The  Artizan,  1869,  p.  105  und  Technische  Blätter,  1.  Heft,  1869,  p.  65. 

35]  Sehr  zweckmässig  ist  es.  die  mittelst  obiger  Rohrwandbohrer  hergestellten  Rohrlücher 
^^Wttelst  des  in  Fig.  10  und  11  auf  Tafel  XIII  dargestellten  Bohrers,  welcher  reibend  wirkt,  nach- 
^'^tteh  Boob  aoBzofraisen ,  um  sämmtliche  RohrlOcber  auf  den  genauen  äusseren  Durchmesser, 
Midien  die  Siederühren  besitzen,  zu  bringen  Anmerk.  d.  Redaction. 
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Drebbank  nicbt  zalassen,  verwenden.  Fig.  6  stellt  dieselbe  in  einer  Seitenansicht,  Fig.l 
in  einer  Vorderansicbt,  Fig.  8  in  einem  Län^eusehnitt  nach  c — d,  wobei  A  der  abn- 
dreheude  Eurbelzaplen^  B  die  Nabe  und  0  die  8])eichcn  des  liades  sind,  Fig.  9  in  eiMi 
Querschnitte  nach  a—b  und  Fig.  10  in  einem  Querschnitte  nach  e-—/y  some  Detadb 
in  Fig.  11 — 13  dar.     Die  Aufgabe  bei  Construction  dieses  Apparates  bestand  nun  dariD: 

1)  Die  Vorrichtung  eoncentrisch  zur  ursprünglichen  Form  des  Zi^fens  feifr- 

zuspannen. 

2)  Das  Messer  um  das  Arbeitsstück  zu  bewegen  und 

3j  Dem  Messer    eine   fortschreitende  Bewegung   zur  Achse  des  Kranni- 
Zapfens  zu  geben. 

Ad  1.  Um  die  Vorrichtung  eoncentrisch  zur  ursprünglichen  Form  des  Zapfe« 
J  festznspannen ,  wird  hier  speciell  der  der  Abnutzung  nicht  ausgesetzte  Band  a  im 
Kurbelzapfens  A,  sowie  der  gewöhnlich  von  der  früheren  Anfertigung  herrttbresle 
Körner  b  benutzt.  Um  den  Bund  a  kommt  eine  entsprechende  Scheibe  h,  und  in  da 
Körner  b  greift  der  Stift  p.  Durch  die  Schraube  z  kann  der  Stift  ff  mehr  ote 
weniger  in  den  Kömer  b  gedrückt  werden.  Die  ganze  Vorrichtung  mit  dem  Haqit- 
ständer  JJ  wird  nun  mittelst  der  4  Schrauben  d  und  dem  Ueberlegeisen  e  durch  ie 
Radspeichen  C  durch ,  an  der  Kurbelzapfennabe  befestigt  und  in  'der  ihr  gegebenei 
Stellung  bis  zur  Vollendung  der  Arbeit  erhalten. 

Ad  2.  Um  den  Messerkopf  i  um  das  Arbeitsstück  zu  bewegen.  Wird  ie. 
Kurbel  k  und  somit  die  Räder  /  und  m  in  Bewegung  gesetzt ,  so  wird  sich  auch  die 
mit  dem  Rade  m  verkeilte,  hohle  Achse  n,  siehe  Fig.  8,  in  Bewegung  setzen.  Leb- 
tere  ist  an  ihrem  rückwärtigen  Ende  bei  o  viereckig  angesetzt  und  greift  in  da 
Bügel  p.  Der  Bügel  p  in  Fig.  1 2  detaillirt  angegeben ,  ist  an  der  Trommel  q  to- 
festigt  und  dient  als  Mitnehmer  für  dieselbe.  Die  Trommel  q  besitzt  eine  schwalb» 
schweifartige  Nuth  w  für  die  Aufnahme  des  Messerkopfes  i.  Es  werden  demoadi 
durch  die  Umdrehung  der  Kurbel  k,  die  Räder  /  und  m,  die  Achse  n,  der  Mitndnnff 
oder  Bügel  p,  die  Trommel  q,  und  mit  letzteren  auch  der  Messerkopf  i  in  Umdrdiag 
versetzt.  Der  Messerkopf  i  hat  2  Oetfnungen  für  das  Einführen  von  Messern.  Ue 
eine  Oefi'nung,  siehe  Fig.  11,  dient  zum  Einspannen  des  Messers,  welches  gewöhnlid 
zum  Abdrehen  benutzt  wird  und  ist  verstellbar  durch  die  Schrauben  x  und  y. 

Das  zweite  Messer,  in  Figur  11  sichtbar,  dient  zur  Bearbeitung  der  hinteies 
Stellen  des  Arbeitsstückes,  zu  welcher  das  erst  erwähnte  Messer  nicht  hinreichen  kaM 

Ad  3.  Die  fortschreitende  Bewegung  des  Messerkopfes.  Zu  diesem  ZwedU 
dient  die  in  der  Trommel  steckende  Steuerungsspindel  r.  Diese  Spindel  geht  and 
durch  den  mit  einem  Gewinde  versehenen  Arm  s  des  Messerkopfes  /;  sieheFig.  6,  f 
und  11.  Sie  hat  bei  t  einen  eingedrehten  Hals  und  einen,  wie  bei  jeder  Drehbanl 
üblichen  Steuerungsstern  u. 

Bei  jeder  Umdrehung  der  Trommel  q  wird  auch  die  in  ihr  steckende  Steaerangi' 
Spindel  r  mitgedrebt.  Der  Stern  u  derselben  stösst  nun  bei  jeder  Umdrehung  an  dei 
im  Hauptstäuder  D  befestigten  Stift  v,  muss  sich  also  in  bekannter  Weise  am  dii 
eigene  Achse  drehen  und  steuert  somit  den  mit  ihr  durch  ein  Gewinde  in  Verbindoof 
stehenden  Messerkopf  «. 

Ein  hiernach  construirter  kräftiger  und  einfacher  Apparat  der  Sächsischeo- 
Maschinenfabrik  in  Chemnitz,  war  in  der  Wiener  Weltausstellung  (1873)  ansgestellL 
Siehe  nachstehende  Literatur.'^«] 

'^')  lu  neuester  Zeit  hat  Berth.  Curant  auch  ein  ähnliches  Werkzeug  für  Maschinen  aÜ 
iiiDon-  und  aussünlieg^endem  Hahiuen  coiistniirt  und  im  Or^an  1^7<;,  p.  fiU  abf^ebildet  und  ho- 
schrieben.  Aniuork.  der  Kedaction. 
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X.  Capitel. 
Siederohr-Reparatur, 

Werkzeuge  und  Vomrhtungen  füi-  die  Erhaltung,  zum  Ausziehen, 
Reinigen,  Probiien.  Repariren  und  Diditen  der  Siederöhren. 

Lu<lw.  Becker, 

(Hiemi  l'aM  XXIV  bis  XXVIl.j 


§  1.  Einleitung.  —  Die  ErhaltnDgskosteu  der  Locomotiv-Feuerrohre  bild( 
einen  ziemlich  belangreicben  Theil  der  Keparatnrkosten  der  Masehineu  Uberhanpt,  | 
ist  daher  sehr  m  empfehlen,  diesem  Gegenstände  bei  Einriehtang  der  Ueparaturweil 
Stätten  eiDe  bettondere  Aufnicrkeamkcit  zuzuwenden;  dnreh  gute  Arbeitseintheila 
und  rationelle  Vorrichtungen  tllr  diese  Reparaturen  können  die^e  billiger  hergeatel 
und  bei  dem  grosHern  Umtang  derselben  ins  Gewicht  fallende  Ersparnisse  end| 
werden  und  was  nicht  minder  wichtig  ist,  werden  durch  TerliUsliche  Herstellung  B 
tricbsstürungen  in  Folge  von  Rohrgebreehen  vermieden  j^ 

lieber  das  Material  der  Siederöhren,  das  Einziehen,  Befestigen  und  Dien 
der  KUhren  bei  neuen  Kesseln  wurde  im  3.  Band  unsers  Handbuchs,  IV.  Capitel.  §i 
und  24  ausfllhrlieh  gesprochen.  Hier  sollen  die  gute  Erhaltung  der  Rfihren  im  Diw 
das  Auswechseln,  Itcinigen,  Kepariren  uud  Probiren  der  Siederilhren,  die  verschied« 
Einrichtungen  der  Siederuhr-Werkstätte,  s^wie  die  Maschinen  zum  Abschneiden,  1 
bßrdeln  und  Dichten  der  Rühren  beschrieben  werden. 

§  2.  Erhaltung  der  Hiederiihren.  —  Es  ist  nothweudig  zur  Verraeidnng  ^ 
Betriebsstörungen,  als  auch  um  die  VerdampfungsfÜhigkeit  des  Kessels  nicht  zu  i 
mindern,  die  SiederHhren  aussen  sowohl,  wie  innen  möglichst  rein  zu  erbalten. 

Es  ist  bisher  noch  nicht  gelungen,  die  Ablagerung  von  Kesselsteiu  in  den  I 
sein  gänzlich  zu  verhindern  und  kunu  hüchstens  durch  häufiges  Auswaschen  derl 
starken  .\nsanimlnng  entgegengearbeitet  werden.  Die  Incmstationcn  an  den  Rohri 
welche  das  Wärmeloitungsvermßgen .  somit  die  Dampfbildung  beeinträchtigen.  mlM 
beseitigt  werden ,  wenn  die  Röhren  zu  weiterer  Verwendung  geeignet  bleifaoo  q 
nicht  Schaden  leiden  sollen.  'I 

Die  Kesselstein- Ablagerungen  sind  je  nach  der  Gllte  des  Speisewassers  uw 
nach   der   Ucschatfenheit   der    Köhreii   verschieden   'so  haften   sie   auf  ciseren  RlAt 


ü  HB  McHDueTiiiiraL  €9bens»>  ectz^u  rauihe 
'«'^^  iJs    i«L  Bemiieüuiir  der  vere^rhie- 

isicnr»  An^vjtfi^ML  oe^  Kes^K  düf  auf 
akän  skxi  Mssiesiir:  v^Ttieai  kjorn.  «ürJe  eine 
di^  dw  «HMTA  L'Biuipei^  ötr  i^-^im-  eu.  r^fierv-f  An^ziebeu  der- 

SM    Q*r  y^Likf.-i.t%WGJt   iml    hmem.    dk-  «ich 
ket  Mli^iM,  kA£B  cikTU^L    «LK  Wrn<erfs  ^>es/i«eiieii  und  winl  vielen- 

die  Af<iJCizLr    F^    ^  titi  ^-  Tarei  XXIV.  Tersiimlieht. 


dcfft  caai  £iEi  Ter«~eM'*iU'.  «v  kau  durck  fainfipe^  Kemi<?en 
der  EiukreB  aiekt  tT.;^^'zriT  ^k^c.  Jii^SrrY^sjüs-  mns^s  xü 


siek  eibe  x^bt«:  as»  Kizfieisc-L .  d^e  aa  eiDeai  Kinde  in  die 
^thracht  isi  -.öer  *i:  wei^^br  -it  W^rkien^  dieser  FMim  be- 

iid  am  andern  Ende  eiBrn  HiAlirrif  trars 

ffcintlhihl   bfldel  diesr'/w  ein  :*ra3c-b'a:^  Minei  xam  Retnict^n  Verleiher 


iaqwtien   mind»t  eiserner  .xan^n.   al  dem  Eihie  man  iwi<ehen  iwet 
ag  befestig  und  da«  li^anie  dIlm:^Vo^^  x>;  ni^^ht  in  empfehlen. 
Jiidier  ist  die  Anwendimf  eines  eLt>i-reebenden  Werkieaces. 
rdj's  Aukratier  ist  xiemlich  r->!npiiiein  aud  £e>»reehlich  - 
OuBaüiKtion  ist  folgende:   *:•  .^tafaiitJem  drücken  eben^«nel  Schaber  an 
feAe  des  Rohre«,  dnn-h  Bewe^-en  des  Werkxenpes  an  einen  lau^u  Stiel 
^J^i^■ftfta  bewirkt. 
I  origiDelles  Instrument  i*t  in  Fig.  IV«  auf  Tafel  XXIV  *    dar^resiellt. 
keileht  aas  Stahlfeder»treifen .   die  in  Spiralen  ^bi^gen  nnd  xwiik^heu  zwei 
paant  sind,  so  das»  beim  Einführen  des  Apparates  an  einer  Stange  diesel- 
Kbss,    sowie  auch  härtere  Ernsten  ganz  gut  enifemen  und  dem  Rohre  sieh 
ohne  Schaden  zu  thun. 
le    eigenthOmliche  Art.    die  Siedenihrtn   zu   putzen,   veri^ffentlichte   R.iw- 

le  bi^same  Rohrleitung  mit  Ventil   zum   beliebigen  Oeöheu  und  Sohliessen 
as  eine  Röhrende  eingettihrt  und  durch  rasch  einströmenden  Dampf,  der  sich 
eondensirt.  die  Röhren  ausgeblasen. 

I  äiedei^hren  sollen  in  hi  Minuten  genügend  gereinigt  gewesen  sein  Diese 
bat  sich  jedoch  unseres  Wissens  nirgends  auf  dem  Continent  dauernd  Ein- 
chafft. 

i    grösserem  Maschiuenstaude  und  grösserem  Betriebe  eninfifthlt  pr  «ipb    il»« 


The  Practical  Mechan.  Journal.  ISba,  p.  267.    Organ  für  Eisenbahnwesen.  1S64,  p.  Ol. 
Polytechnisches  Centralblatt,  1*»6l,  p.  511. 

ühland's  Maschinen-Constructcur,    IMIU,  p.   2f»5.    Organ  fiir  Eisenbahnwesen,  i*i«!>. 

Practical  Hechan.  Journal,   IS.)!,  p.  91.    Polytechnisches  Centralblatt,  1^54,  p.  1271 
logiste,  1855,  p.  53y.  »  »  1 
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Reinigeu  der  Röhren  von  besonderen  dafür  aufgestellten  Handlangem  mOglicbst  naek 
jeder  Fahrt  besorgen  za  lassen. 

§  3.    Entfernen  der  Rohren  ans  dem  Kessel.  —  Bevor  wir  anf  die 
raturen  der  Siederöhren  übergehen ,   haben  wir  einige  Worte  über  das  Eotfemen  der* 
selben  aus  dem  Kessel  zum  Zweck  der  Reparatur  zu  bemerken. 

Es  kann  das  Entfernen  aus  verschiedenen  Ursachen  nothwendig  werden,  in 
Regel  findet  es  statt  in  Folge  zu  starker  Abnutzung  der  Rohre  selbst  oder  deren 
dein  oder  zufälligen  Schadhaftwerdens  derselben,  endlich  aus  Ursache  sn  grosser  Keh 
selsteinanhäufung. 

In  allen  Fällen  werden  die  allenfalls  vorhandenen  Brandringe  herausgeschhgeiy 
die  Borten  am  Ende  im  Feuerkasten  abgemeiselt,  dann  das  Rohr  mit  einem  Anmiih 
dorne  aus  seinen  Lagern  getrieben  und  hiernach  mit  der  Hand  entfernt. 

Sitzen  selbe  in  den  Wänden  zu  fest,  so  wird  es  nothwendig,  die  Enden  taf- 
zuhauen, um  sie  leichter  beseitigen  zu  können. 

Sind  die  Röhren  mit  starker  Eesselsteinkruste  überzogen  und  erfordert  du 
Ausziehen  deshalb  eine  grosse  Kraft,  so  werden  eigene  Vorrichtungen  in  AnweDdng 
gebracht,  von  denen  nachstehend  einige  beschrieben  sind,  welche  nicht  allein  die  Ar- 
beit erleichtem,  sondern  auch  Besc^hädigungen  an  Kessel  und  Röhren  verfalltii. 
I^amentlich  bei  Letzteren  werden  bei  ungeschickter  Hanthierung  leicht  flache  Stdhi 
eingedrückt  und  Verbiegungen  herbeigeführt. 

In  manchen  Fällen  reicht  es  übrigens  aus,  einige  Rohrlöcher  in  der  RmhI- 
kastenrohrwand  etwas  zu  erweitern,  um  alle  Rohre  durch  selbe  leicht  von  Hand  sah 
bringen  zu  können,  auch  geht  es  zuweilen  an,  mangelhafte  Röhren  in  einzeliiei 
Stücken  zum  Mannloch  oder  einer  anderen  der  grösseren  Oeffnungen  ans  dem  EeiMl 
zu  entfernen. 

Zum  Zweck  des  Ausziehen»  unter  Anwendung  grosser  Kraft  dient  ein  Aoszieb- 
haken  (von  Brock  mann,  Fig.  1,  Tafel  XXIV),  der  in  das  Innere  des  Rohres  eiF 
geschoben  werden  kann ,  wo  dann  der  über  den  (!7onus  a  gelegte  gespaltene  Ring  B 
an  die  Innenfläche  des  Rohres  angedrückt  wird  und  beim  Anziehen  der  Kette,  die 
vorn  eingehängt  wurde,  das  Rohr  zwingt,  dem  Zuge  zu  folgen. 

Der  Ring  B  ist  möglichst  breit  zu  nehmen ,  um  ein  Aufweiten  des  Rohres  n 
vermeiden. 

Neffs  Kluppe  (1S64)  hat  denselben  Zweck  (Fig.  2  und  3,  Tafel  XXIV), 
setzt  aber  voraus,  dass  der  vordere  Bördel  erhalten  bleibt,  indem  dort  der  Zug  am- 
geübt  wird. 

Zwei  schmiedeeiserne  Backen  (t  a,  durch  die  Schraubenbolzen  bb  Verbandes, 
nehmen  das  Rohr  R  zwischen  sich  auf  und  enthalten  den  Zugkloben  r  r  mit  des 
Köpfen  d  d,  an  welchen  die  Kraft  wirkt.  Um  das  Zusammendrücken  des  Rohres  durch 
die  Backen  a  zu  vermeiden ,  wird  der  Dom  /  eingesteckt  und  nach  geringem  Vo^ 
schieben  des  Rohres  das  Werkzeug  angebracht  und  nun  das  Rohr  ausgezogen. 

Höltzenbein's  Vorrichtung  (Fig.  5 — 7,  Tafel  XXI V)  erlaubt  eine  stetige  Ar- 
beit;  die  die  Röhren  weniger  angreift,  ist  billig  zu  beschaffen  und  leicht  anzubringen. 
Sic  besteht  aus  einer  Art  Zange ,  die  durch  schwingende  Bewegung  eines  sehr  HD- 
gleicharmigen  Hebels  das  Rohr  abwechselnd  fasst,  ein  Stück  vorzieht,  znrUckgrdft 
und  so  wieder  das  Spiel  beginnt,  bis  das  Rohr  vollständig  ausgezogen  wurde. 

Der  erwähnte  Hebel  e  hat  seinen  Stützpunkt  in  einer  durch  das  Augeydurdi- 
gesteckten  Eisenstange,  die  in  der  Rauchkammer  durch  Feilkloben  beiderseits  be- 
festigt wird. 
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Zwei  Arbeiter  sollen  mit  dieser  Vorrichtung  ohne  weitere  UtilfHmittel  in  kurzer 
Zöt  die  Röhren  eines  Kessels  ausziehen  können ,  wobei  sie  ohne  Naehtheil  ftlr  die 
Mren  arbeiten. 

Statt  dieser  gewaltsamen  Mittel,  unter  welchen  die  Rohrwand  mehr  oder 
weniger  leidet,  auch  einzelne  Rohre  leicht  beschädigt  werden,  zieht  mau  es  in  neuerer 
Zeil  in  verschiedenen  Werkstätten  vor,  die  Röhren  im  Kessel,  an  beiden  Enden  durch 
die  Oeffhung  der  Waschluke  in  der  Rauchkammci*wand  zu  entfernen.  Einer  der  vor- 
iflgliehsten  derartigen  Apparate  ist  der  auf  Tafel  XXVI  in  Fig.  2—5  dargestellte 
Rohrabschneider  von  Schneemann^);  derselbe  besteht: 

1)  ans  dem  schmiedeeisernen  Theil  A,  dessen  vorderes  cylindrisches  StUck  bis 
an  den  Ansatz  in  das  abzuschneidende  Rohr  gesteckt  wird,  während  das  hintere  Ende 
Bit  einer  Knarre  E  versehen  ist; 

2)  ans  der  stählernen  Schraube  B,  an  welcher  sich  vorn  ein  Conus,  und  hinten 
ein  Stellrad  C  mit  Gewinde  zum  Anziehen  und  Lösen  der  Messer  befindet.  Die 
Schnnbe  wird  durch  einen  Stift  a,  welcher  sich  in  einem  Schlitz  des  Tlieiles  A  ftlhrt, 
tt  einer  Drehung  verhindert ; 

3)  ans  3  Messern  7),  welche  ihre  Führung  in  A  haben  und  durch  Federn  b 
irf  den  Conus  der  Schraube  B  gedrückt  werden. 

Der  Durchmesser  des  cylindrischen  Theiles  von  A  muss  den  innem  Durch- 
negeem  der  abzuschneidenden  Rohre  entsprechen. 

Der  Apparat  arbeitet  sehr  solide  und  leicht,  es  ist  ein  Mann  in  einem  Tage 
mit  Leichtigkeit  im  Stande  sämmtliche  Rohre  des  grössten  Locomotivkesscls  auszuziehen. 

Auch  die  Abschneide- Vorrichtung  von  Ramsbottora,  welche  in  Crewe  in 
Verwendung  steht  (Tafel  XXVII,  Fig.  12  und  13),  ermöglicht  das  Abschneiden  ein- 
piogeoer  und  zu  beseitigender  Rohre  im  Kessel. 

Die  Vorrichtung,  eine  Stange  A  mit  Quergriff  F,  an  dem  der  Arbeiter  anfasst, 
wird  in  das  Rohr  eingeschoben. 

Das  Schneiden  geschieht  durch  das  Messer  c,  welches  durch  die  sehr  kräftige 
Feder  E  an  das  Rohr  angedrückt  wird,  durch  den  verstellbaren  Riegel  B  wird  die 
Sehdttstelle  fixirt. 

An  den  expandirenden  Domen  zum  Dichten  der  Röhren  z.  B.  TweddalTs 
Itet  sich  ein  Messer  passend  anbringen ,  wodurch  dieselben  zu  gleichem  Zweck  ver- 
wöidbar  sind,  Tafel  XXVI,  Fig.  16. 

Ebenso  kann  die  später  in  §  12  besprochene  Einwalzvorrichtung  von  Dudgeon 
ditreb  Anbringung  einer  rotirenden  Schneidescheibe,  die  lose  in  dem  Werkzeug  liegt, 
zQm  Abschneiden  der  zu  entfernenden  Rohre  eingerichtet  werden.  Durch  Drehen  des 
Werkzeuges  und  Nachstellen  des  Dornes  wird  das  Abschneiden  bewirkt. 

§  4.  Reparatur  der  Siederohren.  Allgemeines.  —  Die  aus  dem  Kessel 
k^Msgenommenen  Rohre  müssen,  um  sie  wieder  verwendbar  zu  machen,  verschie- 
deoen  Operationen  unterworfen  werden  u.  z. 

1)  Reinigen  vom  anhängenden  Kessejstein  §  5. 

2)  Abschneiden  und  Anstücken  §  7. 

3)  Probiren  mit  Innen-  und  Aussen -Pressung  §  10. 

Diese  Arbeiten   werden  am  Besten  centralisirt ,    d.  h.  in  einer  Werkstätte  für 
Jen  ganzen  Bahn-Complex  vorgenommen ;  man  ist  dadurch  in  der  Lage,  durch  fabrik- 

&)  Noch  zweckmässiger  soll  der  Maniilich'sche  Rohrabschneider  sein,  dem  der  Schnee- 
BtDD sehe  nachgebildet  ist.    Vergl.  Organ  f.  Eisenbahnwesen  1874,  p.  263.        Anmerk.  d.  Redact. 
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mäaeigeo  Betriel)  billiger  und  beener  zu  urbeiteu,  gunz  abgeseheD 
in  den  Anlage-  and  Ueberwachnngskusten.  Hellist verständlich  wird  es  zur  Erleie 
terung  der  Manipulatiun  dienen,  wenn  niöglieliBte  Kinhcit  der  Uinieiiäiunen  bei  d 
Röbren  dun:'b!j:eßllii't  iHt. 

Bei  der  Kaiser  Ferdinande- Nordhahn  sind  die  DnrehmcsNer  ulier  Kiibreu  glek 
stufenweise  Untersehiede  von  ti'  in  den  Uuigieu  angenommeu.  und  werden  dit^  Kep 
raturon  für  die  ganze  Nordbalinstreeke  f:iö(i  Lueoniütiven  i  in  der  Werkstätte  Wien 
einem  hierzu  eigens  bestimmten  Kaum,  der  in  Fig.  I  auf  Tsifel  XXVI  in  'imi 
natUrliolien  Gntsse  im  Gruudrisü  dargestellt  itit,  vorgenommen. 

Derselbe  ist  3U°'  lang,  11"'  breit,  gewdlbt,  direct  darunter  das  Magaziu, 
da^  die  Uohre  durch  eine  Oett'nung  im  Boden  ins  Magasin  trausporlirt  werden. 

Links  vom  Eingang  stehen  die  Fraissuiasehineu  A  und  B  iTafel  XXV,  Fig.  I  a, 
durch  die  Transniisisiou  angetrieben.  V  l)  E  sind  die  Keinigangströge  isiehe  \  ' 
F  F  F  Böcke  zur  Auflage  für  die  Köhren  während  des  Abkratzens  und  Trockn« 
(r  Trockenofen.  H  Üeeimalwaage  mit  Liingeaniaussstub  zur  Classifikation  der  Itc 
nach  ihrem  Ge«Hcht  pro  laufenden  Fuss.  7  Guiiseisenpiatte  zum  Aufstussen  der  & 
behufs  f^intreiben  iu  den  Htaui'bring  zum  Einziehen  der  iCude.  A'Pfahl  mit  LAcl 
zum  Geradebiegen  der  Kohre.  A  Löthiden  filr  die  Herstellung  der  Stutiten  aas  Kv| 
und  zu  anderen  Lötharbeiteu.  M  N  Auflageböeke  für  die  anzuschuhenden  K( 
0  Liithofeu  /.um  Anschuhen  (Tafel  XXIV,  Fig.  M  u.  I5i.  P  Q  Apparate  aium  Prul 
unter  Aussen-  und  innendruek.  li  .V  Auflagebiicke.  T  I.,öthfeuer  für  die  Kujri 
schmiede,  r"  Blasbalg,  r  l'  r  Ambosse.  Die  Werkstätte  ist  doreh  die  Wii  ' 
tnng  //,  /j  /., /,  mit  Wiud  fllr  die  Lölbnfen  versorgt. 

Die  Wasserleitung  (/liefert  1(1  Atm.  hoch  gespanntes  Wasser  zur  Probe« 
richtung.  die  Leitung  w  versorgt  den  WasBertrog  £  und  dient  znm  Füllen  der  Prol 
Yorrichtnng 

Die  Leitungen  a,  a.,  a-j  e  u  ftihren  zum  Abfluss  des  Wassers  ;/. 

Die  Werkstktle  beschäftigt  derzeit  B  Mann  (Tagelöhner)  und  stellt  im  Jd 
die  Kepai-atur  und  Ansehuhung  von  2«— SiHlilO  Siederöbren  fertig,  kann  aber  im  I 
darfstblle  um-h  eine  grlissere  I.,eistnng  entwickeln. 

§5.  Reinigen  der  Siederöhren.  —  Der  einfachste,  keine  Anlagekoslen 
fordernde  Vurgaug  ist  die  Reinigung  durch  die  Handarbeit.  Abklopfen,  Abkratxeu  i 
stumpfen  Feilen  Dieser  Weg  ist  aber  lapgwierig  und  unvollkommen  und  daher  l 
fttr  vereinzelte  Fälle  anwendbar. 

Gei^diieht  das  Reinigen  durch  Abklopfen,  so  entstehen  leicht  ttuche  .Stellen 
den  Rohren,  durch  weiche  das  Flaclid rücken  derselben  im  Kessel  begünstigt  wird. 

Die  Handarl>eit  kann  durch  eine  Art  Fraisser,  der  um  das  Rohr  rotirt  und  dntiA 
eine  Feder  angediUckt  die  KcsselsteLuschichte  ablQst,  ersetzt  werden. 

Fraissmascbinen  der  erwilhnten  Construction  sind  z.  B.  die  vun  Sonderrasot 
und  Stier  in  Chemnitz  (telieferten. 

Das  Werkzeug  'Tafel  XXIV,  Fig,  12  u.  13)  ist  ein  grobzähniger  Üussstabl 
fraisser  ir,  der  durch  ein  Gelenk  y  mit  dem  Stiel  j-,  welcher  in  den  rotirendeu  Sup 
port  der  Spindelscheibe  eingepasst  wird,  verbunden  ist.  Die  andrückende  Feder  ia 
bei  :  angebracht  und  ebenfalls  an  die  Spindelscbeibe  angeschraubt.  Das  Hobr  wir 
langsiim  ;anter  Drehen  vorwärts  geechoben. ")  Wo  die  Quantität  der  zu  reinigende 
Rohre  eine  grössere  ist.  niuss  zu  mehr  fönlernden  Rciniguug-miethuden  gegriffen  werdet 
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Als  solche  sind  bekannt: 

1)  Das  Beizen  in  verdünnter  iSalzsänre  bei  Messingröbren ; 

2)  das  Scheuem  in  Trommeln,  welches  bei  messingenen,  sowie  bei  eiser- 

nen Röhren  anwendbar  ist. '') 

Das  Beizen,  welches  bei  geringen  Anlagekosten  fast  keine  Reparatarkosten  er- 
foidert,  hat  den  Vortheil,  dass  die  Röhren  vollständig  innen  und  aussen  gereinigt. 
Unk  und  wenig  abgenutzt  hergestellt  werden.  ^) 

Auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  diese  Manipulation  seit  1 865  ^)  in  Ge- 
hnnch  und  hat  sich  bewährt. 

Der  Vorgang  ist  folgender : 

In  zwei  hölzernen,  mit  Walzblei  ausgeftltterten  Trögen  werden  je  100  Röhren 
io  die  Salzsänrebeize  (4^  Beaum6)  eingelegt,  (1  Pfd.  Salzsäure  von  22^  B.  wird  durch 
6,05  Pfd.  Wasser  auf  4^  B.  verdünnt) .  Nach  circa  36  Stunden  werden  die  Röhren 
oittelst  eiserner  Haken  herausgenommen  und  in  einen  dritten  mit  Wasser  gefüllten 
Trog  zum  Abspülen  gelegt,  nachdem  die  bereits  erweichten  Krusten  mit  kleinen 
Krücken  (Tafel  XXIV,  Fig.  4)  abgenommen  und  mit  Borstwisch  und  Wasser  abge- 
kdui  worden  sind.  Hierbei  erfolgt  auch  die  ebenso  wichtige  innere  Reinigung  der 
nshren,  indem  dieselben  mit  einem  10°*  hoch  fallenden  Wasserstrahl  durchspült 
werden. 

Um  alle  Reste  der  Säure  zu  beseitigen,  kommen  die  so  abgewaschenen  Röhren 
NB  in  einen  senkrecht  stehenden  Trockenofen  von  rechteckigem  Querschnitt,  316""" 
hng,  395»"  breit,  aus  7""*  starken  Blechtafeln  zusammengefügt  und  3"", 792  hoch,  der 
ftr  14—20  Röhren  Platz  bietet.  Eine  Hand  voll  Kohlen  oder  Cokes  auf  dem  Rost 
Terbrannt ,  so  dass  die  Verbrennungsgase  durch  die  durchlöcherte  Platte ,  worauf  die 
Mren  stehen  und  durch  diese  selbst  ziehen,  genügt  zur  vollständigen  Austrocknung. 

Dieser  Trockenofen  erfüllt  zu  gleicher  Zeit  noch  die  Aufgabe  eines  Glühofens, 
indem  das  nothwendige  Ausglühen  der  Röhren  vor  dem  Einziehen  hier  mit  dem 
Troeknen  zusammenfällt. 

Hiemach  werden  die  Röhren  mit  groben  Leinwandlappen  und  Schmirgel  glatt 
geBcheaert,  wonach  sie  vollkommen  gereinigt  und  blank  zu  weiterer  Behandlung  vor- 
geriditet  sind.  Es  werden  mit  den  angegebenen  Hülfsmitteln  je  2000  Röhren  monatlich 
prnnigt,  wozu  30  Ctr.  Salzsäure  nothwendig  sind  und  4  Tagelöhner  beschäftigt  werden. 

Es  können  4 — 600  Röhren  gebeizt  werden,  bevor  ein  gänzliches  Ablassen  und 
Eneaem  der  Säure  nothwendig  wird.  In  Fällen  der  Dringlichkeit  kann  auch  die 
liOraoganf  6 — 8^B.  verstärkt  und  die  Röhren  in  24  Stunden  herausgenommen  werden. 

Zum  Schutze  der  Arbeiter  sind  dieselben  dabei  mit  Kautschukhandschuhen  versehen. 

Zum  Betrieb  des  Trockenofens  sind  3  Ctr.  Cokes  erforderlich. 

Das  zweite  Reinigungsmittel  für  grösseren  Betrieb  und  zugleich,  wie  erwähnt, 
•  flir  Rohren  jedes  Materials  und  für  jedes  Speisewasser  anwendbar,  ist  das  Scheuern 
ii  sogenannten  Scheuertrommeln ,  in  welchen  die  Röhren  während  der  Rotirung  ent- 
weder ohne  weiteres  Hülfsmittel  an  einander  oder  mit  Zugabe  von  Drchspähnen,  Kies 
>Bd  Wasser  abgescheuert  werden. 


7)  Olppermann,  Portefeuille  ^con.  des  Mach.  1862.  Organ  f.  Eisenbahnwesen  1864, 
P-  43.97.  141.  234  u.  235. 

*)  Zeitschrift  des  Österreich.  Ing.  u.  Archit.-Ver.  1869,  p.  1.  Becker,  Siederohr- Werk- 
>tett  d.  Nord-Bahn. 

*)  Die  Oesterr.  SUdbahn  hat  dieselben  schon  länger  mit  ebenfalls  gutem  Erfolg  in  An- 
vndang. 
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Die  letztere   Vorrichtung  hat  den  Nachtheil   eines  sehr  lästigen  6< 
jinsscrdem  der  mehr  oder  minder  grossen  Anlage-  und  Reparaturkosten.     Bei  Zi 
rung  von  Wasser  tritt  noch  das  Herumschleudern  von  schmutzigetn  Brei,  ohne  Wi 
wieder  Staub  und  bei  anderen  Scheuermitteln,  z.  B.  Drehspähuen ,  Rauhwerden 
Abnutzung  der  Röhren  ein. 

Doch  Uisst  sich  die  Anlage  einer  solchen  Scheuertrommel  häufig  nicht  ai 
und  immerhin  leistet  diese  Keinigungsweise  bei  rationeller  Construction  und 
Betrieb  häufig  ganz  gute  Dienste,    wo  andere  Methoden  nicht  anwendbar  sind, 
jcmpfiehlt  es  sich ,   derlei  Trommeln  ausserhalb  der  Arbeitsräume  zu   placiren. 
dem  Einlegen  in  eine  derartige  Trommel  müssen  die  Rohre  gerade  gerichtet  wi 

Die  Schcuertrommel  von  V.  Bois  (seit  1861)  bei  einigen  französiscben 
angewendet  ^^  ,  arbeitet  mit  grobem  Kies  und  Wasser,  ohne  dass  die  Rohre  aneh 
scheuem,  da  sie  durch  durchlöcherte  Gnsseisenscheiben  gehalten  werden,  es  ist 
das  Geräusch  etwas  gemildert,  dafür  wird  aber  wieder  sehr  viel  Schmutz  ansgeschl 

Der  Apparat  ist  theuer,  leistet  wenig,  verlaugt  viele  Reparaturen,  so  da» 
in  dieser  Form  nicht  zu  empfehlen  ist. 

Anlagekosten  1863  Mrk.  sammt  Montage.    Alle  6  Monate  Erneuerung  d« 
Schalung  366  Mrk.,  reinigt  40  Rohre  in  10  Arbeitsstunden. 

Zweckmässiger  ist  die  Scheuertrommel  von  Gaillard  ;1861)  constroirt  (i 
Tafel  XXIV,  Fig.  10  u.  II),  die  ohne  Anwendung  eines  Scheuermittels  bd  cool 
lichem  Wasserzufluss  arbeitet. 

Der  lästige  Lärm  und  der  Schmutz  ist  auch  hier  nicht  vermieden,  daAr  i8t< 
Einrichtung  billig,  kostet  ca.  375  Mrk.  und  sind  die  Reparaturkosten  bei  recht 
Nachbessern  hei  weitem  nicht  so  bedeutend,  wie  bei  der  vorigen  Einrichtung. 

Die  Verschalung  dauert  bis  anderthalb  Jahre.  —  Die  Leistungsfähigkeit  ist 
bei   mehr  als  doppelt  so  gross  (100  St.)  und  kommen  die  gereinigten  Röhren 
glatt  und  nicht  angegriffen  heraus. 

Durch  die  hölzerne  Trommel  geht  eine  schmiedeeiserne  Achse  auf  zwei  Ltgv-| 
bücken  aufruhend,  die  an  einem  Ende  die  Riemscheibe  trägt,  am  anderen  mit 
centrisclicn  Bohrung  von  20*"™  versehen  ist,  die  innen  seitwärts  ausmündet,  and 
Einfuhrung  des  contiuuirlich  fliessenden  Wassers  dient,  welches  hier  von  derKeael-j 
Speisepumpe  geliefert  wird.  Der  Wasserstrahl  stösst  mit  ziemlicher  Gewalt  auf 
eingelegten  Röhren  (10 — 12)  und  schwemmt  die  durch  das  Scheuern  abgestMaemi 
Krusten  in  Form  eines  Breies  durch  die  Fugen  der  Holzverkleidung,  und  durch  LOeber 
in  den  Seitendeckeln  ab.  Diese  Letzteren  sind  aus  Eisenblech,  durch  aufgenieM 
Platten  in  der  Mitte  verstärkt,  um  sie  auf  die  Achse  aufkeilen  zu  können. 

Zur  Befestigung  der  Verschalung,  die  aus  52"^""  starken  Bohlen  besteht,  nl 
durch  4  Bandeisenringe  zusamengehalten  ist,  dient  ein  aufgenieteter  Winkelriig. 
Eine  Klappe  auf  ein  Drittel  der  Länge  der  Trommel  reichend,  ermöglicht  das 
legender  (10—12)  Röhren,  die  in  anderthalb  Stunden  ohne  weitere  Mittel  YoUk<»niMi 
gereinigt  sind,  wobei  die  Trommel  bis  25  Touren  in  der  Minute  macht. 

Die  Trommel  von  Reimherr  (Bayer.  Ostb.)")  arbeitet  ohne  Wasser,  man  ht\ 
es  aber  wegen  der  stark  belegten  Röhren  nöthig  gefunden ,  Drehspähne 
indem  sonst  die  Reinigung  zu  langsam  vor  sich  ginge  und  dreiundeinhalb  Standei 
statt  zwei  dauerte.  (Eine  Erhöhung  der  Tourenzahl  12  in  der  Minute  vrtlrde  dici- 
crsetzen.) 


10)  Vorgl.  Upper  mau  II,  Portefeuillo  d.  m.  1862.    Organ  für  Eisenbahnwesen  1SG4,  p.  43. 
'*)  Vergl.  Organ  für  Eisenbahnwesen  1864,  p.  97. 
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KJeszasatz,  der  die  Kl^bren  weniger  angreift  als  Drebspähne,  durch  die  sie  raub 
tjeu,  bat  sich  unwirksam  gezeigt,  da  der  Kies  bald  klein  gemahlen  war. 

Der  Apparat  scheuert  bei  den  angegebenen  Verhältnissen  80  Röhren  in  10  Ar- 
standen.  Die  Anlagekosten  sind  nicht  bedeutend,  nur  450  Mark.  Die  Verscha- 
^  mnss  nach  6  Monaten  ausgewechselt  werden,  was  übrigens  durch  Anbringung 
Bandeisenringen  verzögert  wurde. 

Die  44"*"  starken  Pfostenbretter  sind  175"""  breit  und  durch  eiserne  Federn 
alzt.  Die  gusseiseruen  Deckel  mit  angegossenen  Zapfen  haben  einen  SS*"*"  vor- 
enden  Rand,  an  dem  jedes  Brett  mit  1 — 2  Schrauben  festgemacht  ist,  während 
s  zweite  durch  eine  eingelassene  Seh  raube  noch  überdies  befestigt  ist  und  die 
se  Verschalung  durch  5  Bandringe  zusammengehalten  wird.  Die  Röhren  werden 
h  eine  in  der  Mitte  der  Trommel  gelegene  Oeifnung  ein-  und  ausgebracht. 

Sehr  einfach  und  zweckmässig  ist  eine  auf  der  Frankfurt-Hananer-Bahn  in  Ver- 
dang stehende  Trommel  '^}  construirt,  die  aus  einem  einfachen  parallelopipedischen 
emen  Kasten  von  0'",47  Seiten-  und  der  uothweudigen  Längendimension  besteht, 
durch  umgelegte  Bandeisen  verstärkt  ist  und  an  den  quadratischen,  dicken  hol- 
en Endstücken  angeschraubte  Gusseisenzapfen  trägt,  die  sich  in  entsprechenden 
üagem  drehen. 

Die  Röhren  werden  durch  ein  abzunehmendes  Brett  eingeführt,  ihre  Reinigung 
ifaieht  durch  trockenes  Scheuern  an  einander  ohne  weitere  Uülfsmittel,  wodurch  sie 
ilings  längere  Zeit  in  Anspruch  nimmt,  aber  dafür  die  Röhren  glätter  und  besser 
Iten  liefert. 

Auch  auf  englischen  Bahnen  und  Werkstätten  (z.  B.  Crewej  ist  diese  letzte, 
Bchste  und  unschädlichste  Reinignngstrommel  in  Gebrauch,  die  dort  in  Gestalt  eines 
ihlöcherten  Blechcylinders  angewendet  wird,  die  nicht  wie  gewöhnlich  durch  cen- 
dien  Riemenantrieb,  sondern  durch  Reibung  ihrer  Enden  auf  je  2  sich  drehenden 
lern  mitgenommen  und  in  Drehung  versetzt  wird.**^) 

Die  Reinigung  der  Röhren  mittelst  Trommeln  ist  aber  immerhin  eine  unvoll- 
imene,  weil  der  Russ  im  Innern  nicht  beseitigt  wird,  dessen  Entfernung  eben  so 
btig  ist,  wie  die  Reinigung  vom  Kesselstein. 

§  6.  Classiflciren  der  Rohre.  —  Die  Classificirung  der  gebrauchten  und  nun 
einigten  Rohre  geschieht  nach  dem  Gewichte  per  Längeneinheit,  und  werden  hier- 
b  drei  Classen  von  Röhren  unterschieden : 

Rohre  1.  Classe.     Gewicht  mehr  als  2,77  Kilg.  pro  laufenden  Meter. 

Rohre  2.  Classe.     Gewicht  zwischen  2,77  bis  2,45  Kilg.  pro  laufenden  Meter. 

Rohre  3.  Classe.     Gewicht  unter  2,45  Kilg.  pro  laufenden  Meter. 

Die  Classificirung  erfolgt  einfach  durch  Auflegen  des  Rohres  auf  eine  Brücken- 
ge, die  mit  einer  Scala  versehen  ist,  auf  der  die  den  drei  verschiedenen  Rohr- 
en and  Classen  entsprechenden  Gewichte  abgelesen  werden  können. 

§  7«  Abschneiden  und  Anstficken.  —  Nach  jedesmaligem  Herausnehmen  aus 
Kessel  müssen  die  Röhren  an  beiden  Enden,  soweit  selbe  verbrannt  oder  sonst 
lildigt  sind^  abgeschnitten  und  dann  wieder  angestückt  (angeschuht)  werden  auf 
rubere  Länge»  wenn  sie  wieder  in  demselben  Kessel  verwendet  werden  sollen. 

Das  Abschneiden  der  Röhren  geschieht  sehr  rasch  und  immer  senkrecht  auf 
JLogenachse  mittelst  einer  kleinen  Circularsäge  auf  der  Rohrfraissmaschine  (Fig.  7 
8,  Tafel  XXV). 

«)  Vergi.  Organ  für  Eisenbahnwesen  1864,  p.  23:>. 
»•»;  Vergl.  Organ  tÜr  Eisenbahnwesen  18(»G,  p.  152. 


318 


Uec 


Das  AntjcbuheD  ^schiebt  durch  Aiilütiien   (bei  eiRernen  Kfliiren  t 

I  von  K II pferxc buhen  rosp.  Kohratückcu. 
Dan  AnstQclcen  refi)i.  AnBcbufaeii  erfordert  folgende  :t  Operationen 

1)  Das  Herriehten  des  anzundiiihendGii  Kobres. 

2)  Da«  Herrichten  des  StuUeos  oder  Hcbuhes  aus  Mes»ing  oder  Kq|| 

3)  Üas  Vereinigen  beider  und  das  Herrichten  des  Kobreo  nach  dem  U 
II   Das  IlerricJiten  des  an/.aech übenden  Rohres  geschieht  durch  coniscba 

Htaucben  des  Endes,  um  ein  Einpassen  in  den  auKu1<)tbenden  Stutzeu  za  ermAgl 
Durch  I— Ilnialiges  Aufstossen  des  verticaj  gehaltenen  Rohres  in  2  oacheinani 
Anwendung  kommende  Stabibllcbnen  (Fig.  ]'.)  nnd  14,  Tafel  XXV;  wird  daf 
stauchen  bewerkstelligt,  '^l 

Bei  eisernen  Röhren  geschielit  das  Einstaucbeii  nach  vorheriger  Erwärmni 
Rrtlirciidefi  bis  Kur  HothgllUihitxe.  Das  conisch  eingeatauchte  Röhrende  wird  I 
abgefraisst,  wobei  die  Obertläcbe  zum  Zweck  des  Llitbciis  luelalliseb  rein  wird. 

Dazu  dient  ein 
ner  Apparat  ».Siedei 
Fraissmaflchine«,  w 
später  beschrieben  ist. 
Da«  Abfraissen 
solcher  Weise  «a  gesd 
dass  na(?h  dem  Zasai 
•  fügen  der  beiden  Koh 
l'Ur  das  Loth  hioreicbend 
znr  gl  eich  massigen  Vi 
liiog  bleibt. 

Auf  der  Kuser  j 
nands-Nordbafan  wird  dl 
fraissen  der  messiDgenen 
enden  in  nebenstehende 
mensionen  aiisgeHlhrt  (I 
nnd  2}.  FUr  Knpfert 
(Fig.  1 )  ist  wegen  der  etwi 
scbiedenen  Form  des  St 
das  Abfraiasen  l</;i*"'iui 
»ersten  DnrchmeaBer  b 
wie  beim  AnschnheD  mit 
stucken  (Fig.  2i. 

■2i  Herrichten  derS 

(Schuhe).  Die  zur  Ansehuhuug  dienenden  Kupferstutzen  werden  entweder  ferl 
K^en  oder  aus  Kupferblech  in  deu  Reparaturwerkstätten  erzeugt.  Gegossene  K 
stützen  haben  sich  nicht  bewährt. 

Ein  circa  Kllt"""  langes  und  150"""  breites  Kupferblech  von  3— 5'"""  Dicki 
warm  gemacht  und  die  zu  litthenden  Räuder  abgeschrägt,  sowie  der  später  zui 
nähme  des  Lothes  bestimmte  Teller  durch  Ausstrecken  ebenfalls  vorbereitet,  i 
senken  dann  nach  den  breiten  Seiten  umgerolU,  das  Loth  ['/j  Kupfer  und  Vs  8( 
lotb  und  Borax)  auf  die  zusamiuengefügten  abgeschrägten  Ränder,  welche  die 
fuge  bilden,  aufgetragen  und  im  LOtbofen  gelöthet,  Bonach  die  Lothreste  mil  d« 

**i~Vergl  Organ  filr  Eisenbahnwesen  ISIi5.  p.  20. 
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lügt,  dann  durch  Hämmera  über  einem  Dorne  dem  Stutzen  die  genaue  runde  Form 
)bea.  '^) 

Zum  Bebufe  des  Anlöthens  an  die  Rohre  werden  an  den  Stutzen  die  Stdleo 
Aufnahme  des  Lothes  aufgetrieben,  die  früher,  wie  erwähnt,  vorbereitet  wurden 

Dies  geschieht  in  Gesenken  (Tafel  XXV,  Fig.  16  u.  17)  von  Hand  und  durch 
kbördeln  mit  einem  Dorn  (Tafel  XXV,  Fig.  15  A  u.  B.). 

Hierauf  werden  die  Kupferstutzen  an  dem  aufzulöthenden  Ende  auf  einer  der 
Q  beschriebenen  Fraissmascbiuen  schwach  conisch  und  gut  rund  ausgefraisst  und 
selbe  dann  zum  Gebrauch  fertig  ^Fig.  1.  2). 

3j  Das  Vereinigen  durch  Löthen  oder  Schweissen.  Das  Löthen  bei  messingenen 
"en  (Anschuhen  und  Anstutzen-  erfolgt  am  zweckraässigsten  in  einem  zu  diesem 
ife  eingerichteten  Löthofen.  Die  beiden  zu  vereinigenden  abgefraissten  Rohrtheile 
len  mittelst  einer  groben  Feile  an  den  Stellen,  wo  das  Loth  einfliessen  soll,  ge- 
t,  was  ftlr  das  gute  Haften  desselben  wesentlich  ist,  und  dann  die  beiden  Stücke 
inander  gesetzt  und  die  Conus  in  einander  getrieben.  Das  Liöthen  erfolgt  in 
^er  Stellung  des  Rohres;  das  in  der  tricbterf[5rmigen  Erweiterung  k  (Fig.  1 
2,  p.  286)  aufgegebene  Loth  äiesst  in  die  Löthstellen  ein  und  bewirkt  die  Ver- 
ging des  Stutzens  mit  dem  Rohre.  Die  Bördel  k  werden  nach  dem  Löthen  auf  der 
ssbank  abgestochen,  die  in  §  8  beschrieben  ist. 

Zum  Löthen  werden  zweckmässig  eingerichtete  Löthofen  benutzt  und  bestehen 
te  in  der  Wiener  Werkstätte  der  Südbahn  und  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Wir  beschreiben  Letzteren,  so  wie  die  Manipulation  bei  demselben  weiter 
»  in  §  9. 

Beim  Anschuhen  und  Anstutzen  der  schmiedeeisernen  Röhren  durch  Löthen  be- 
it  man  sich  derselben  Hülfsmittel,  wie  oben  angegeben,  und  wird  Kupfer  als  Löth> 
erial  verwendet. 

Vortheilhafter  als  das  Lötheu  erscheint  das  Verlängern  der  zu  kurzen  eisernen 
iren  durch  Ansch weissen. 

Auf  der  Hannover  sehen  Staatsbahn  werden  die  zu  verbindenden  Rohrenden  auf 
a  Ambosshorn  mittelst  Kehlhammer  ausgezogen,  wobei  ihnen  eine  geringe  Wölbung 
idltwird,  um  die  durch  späteres  Hämmern  erzeugte  Formveränderung  auszugleichen. 

Fig.  3. 


^^S^^SS^SIul^iSS!^ 


I.  ^>. .  ■ -^  ■  ^-^■^■  -VN  v\  V  ■  ■    ■■  ■>     ^v 


I 

I 
I 


-ss^^^^^ 


:^t^\^^.^-\-^^N^^^i^s^^S'-^s?^^    k^-N\<-'^^\\'^^^^^^r^^^^^^^^^^^^^ 


Das  weitere  Ende  wird  in  erwärmtem  Zustand  fest  über  das  kalte  getrieben, 
loreh  eine  vorläufige  Befestigung  erzielt  wird,  die  das  folgende  Schweissen  er- 
itert.     (Fig.  3.) 

Die  den  Verbindungsstellen  zunächst  liegenden  Partien  werden  mit  Lehmttberzug 


*5)  Zeitschrift  des  Österreich.  Ingen-  u.  Archit.-Ver.   1S69,  p.   1.    Becker,   Siederohr- 
»tnr- Werkst,  der  Nordbahn. 
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vor  däiii  Alibreiinen  geschützt  und  danu  dus  Rohr  in  ein  eigeus  aiia  ChaumUcsldB 
mit  schmaler  Oitsc  construirtes  Mchniiedereucri«!  gclcst  »»d  bei  mögliebst  gerinj 
Schwciitshit«  bei  fortwährendem  Üreheu  der  liBhrnii  dieBelhen  mittelst  leichtcii  Hl 
raerschiagcn  eines  halbpftndigen  Hammers  vereinigt,  na»liilem  man  die  Rohreudea 
fest  als  miiglieh  in  einander  getrieben  hat.  Dann  wird  das  Kobr  aus  dem  Feuer  i 
nommen,  rasch  Über  einen  Dorn  mit  demselben  Hammer  llberhäniinert  and  znletitl 
Raadg^esenk  vollendet. 

Drei  Schmietle  sind  dabei  bestbiilitigt,  die  per  Rohr  HS  Ff.  im  Aecord  terü 
ncn,  wozu  '.i  Vf.  lllr  Brennmaterial  (Stein-  i 
HolKkohleni  konimeu. 

15 Die   Kosten    ftlr    das   Anlötheu  st^ 

wich    hingegen    auf  77   Pf.    Lohn    und 
rial  verbrauch. 

Eine  andere  u.  z.  hei  der  NiederUl 
sehen    StaaLstiabn    angewendete    Methode J 
das  Scfaweissen    nach   nebenstehender  Sl 
(Fig.  4  . 

Zum     Zweek     der     VerlUngernng  i 
Siederohre,   messingener  sowie  eiseraer, 
dient  man  sich  manchen  Ortes  der  bekanl 
Ziehmasehinen .    welche  bei  eisernen  KJJlf 
derart  moditicirt  sind,  dass  das  Ziehen  paft 
an  vorher  erwärmten  Stellen  statttindet. 
sich  aber  nicht  bewähren  dürfte. 
§  8.   Fraist<niaH«hinen.  —  .\ur  dieser  nach  Art  der  Drehliänke  eingerichl 
Hulftmiafichine  werden  au.'iMer  dem  Fraissen  des  conisch  eingezogenen  Röhrendes  i 
die  Statten    emiisch   ausgefraisst  und  die  Lfithränder  i-eap.  der  Rand  des  Tellers  i 
Stutzens   abgestochen,   endlich  werden  die  Röhren  auf  derselben  mittelst  Circnlan^ 
abgeschnitten. 

Deren  Einrichtnog,    wie  sie  auf  der  Kaiser  Ferdinands- Nord  bahn  besteht 
anf  Tafel  XXV  in  Fig.   )  und  '2  in  Längs-  und  Stirnansicbt,  sowie  in  Fig.  'A  bii>j 
im  Detail  dargestellt. 

Die  Balken  /-,  deren  innere  Oberkanten  mit  Winkeln  armirt  sind,    bilden 
Wangen  fllr  die  fixe  Spindeldockc  A  (Fig.  H  und  4),  den  sogenannten  Ceutrimnppott 
[Fig.  5  und  Oj,  die  Lagerdocke  fUr  die  Circularsäge  D  iFig.  7  n.  s    und  die  S 
docke  [i,  Fig.   I,  zum  Auflegen  des  in  Arbeit  befindlichen  Rohres ;  (.'.   D  und  fi 
beliebig  verschieb-  und  fixirbar. 

In  der  Spindelducke  A  lagert  die  Antriebswelle  .V,  welobe  eine  Längenbobfl 
von  !J9"""  Dnrcbmeseer  hat,  um  beim  Ahfraissen  der  Ijüthhördel  das  vorstehende 
der  Siederohre  aufzunehmen,  n  ist  die  Antriebs-  und  b  die  Leerrolle,  d  der  Rienl 
fllhrer. 

Die  Welle  'S*  ist  durch  den  kleinen  Hebel  c  arretirbar,  um  einen  der  gasseiia 
nen  Köpfe  E,  F  oder  //  anfschraul>eu  zu  küuueu.     Der  Vorkopf  E  dient  zur  Knp{ 
hing  der  Welle  w  der  Circularsäge   (Fig.  7  u,  S;,  sfjwic  zum  Befestigen  des  schiniedi 
eisemOD,  zum  Ausfraissen  des  Kupfer-  und  Messiugstnt/.en  dienenden  Fraisskopfc 
(Fig.  18). 


'")   Ali^eUiNlel  um!  lma<.Jirieb»D  iui  VII.  Ciipjti;! 
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Die  Welle  w  der  Circalarsäge  e  läaft  in  einem  Halslager  der  Docke  I);  das 
ihzQsehneidende  Siederohr  wird  in  der  verBcbiebbaren  Lagerscbale  /  aufgelegt  und  an 
die  Säge  angedrttckt. 

Zum  Fraissen  der  eingestanebten  Siederobrenden  dient  der  Fraisskopf  F  (Fig.  1 1 
od  12)  und  zum  Absteeben  der  Lötbbördel  an  fertig  gelötheten  Robren  der  Fraiss- 
kopf ff  (Fig.  9  u.  10). 

Die  zu  fraissenden  Robre  oder  Stutzen  werden  zwiscben  Holzbacken  /  des  Cen- 
trinnpportes  C  (Fig.  5  n.  6)  eingeklemmt  und  durcb  den  Handbebel  n  nacb  Bedarf 
iB  die  Fraissköpfe  gedrückt  oder  von  denselben  entfernt. 

Bei  sämmtlicben  Fraiss- Operationen  werden  die  Messer-  und  Arbeitsstellen 
dvdi  einen  dünnen  Wasserstrahl  gekühlt. 

Die  Welle  s  macht  600  Touren  in  der  Minute ,  welche  Geschwindigkeit  sich 
für  Messing  und  Kupfer  als  vortbeilhaft  zeigte^ 

Complicirter  in  ihrer  Einrichtung  sind  die  von  J.  Zimmermann  in  Chemnitz 
gelieferten  ganz  in  Eisen  ausgeführten  Siederobr-Fraissmaschinen.^^) 

In  ihrer  Uauptdisposition  zeigen  sie  Aehnlicbkeit  mit  den  beschriebenen,  fast 
tkbereinstimmend  sind  sie  übrigens  mit  den  Sondermann  und  S  ti  er  sehen '^j,  da 
die  Letzteren  in  der  That  nur  eine  verbesserte  Auflage  derselben  sind.  Dieselben 
wiegen,  ebenfalls  ganz  in  Eisen  constrnirt,  1 6  Ctr.  und  kosten  ohne  Deckenvorgelege 
1260  Hark  und  mit  Deckenvorgelege  1380  Mark. 

§  9.  Lothofen.  —  Fig.  14  und  15  auf  Tafel  XXIV  zeigt  einen  solchen  aus 
den  Werkstätten  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Ein  aus  H™"*  starken  Blechplatten  zusammengenieteter  prismatischer  Körper, 
der  theilweise  mit  Ziegeln  und  von  der  Höhe  des  schmiedeeisernen  Rohres  r  an,  mit 
Chamotte  ausgemauert  ist,  nimmt  auf  demselben  die  Cokes  durcb  die  durch  den  guss- 
deemen  Deckel  D  verscbliessbare  Oeffiiung  von  oben  auf. 

Dieselben  verbrennen  mit  Hülfe  des  durch  die  Leitung  ankommenden  Windes,  so 
im  eine  lebhafte  Stichflamme  erzeugt  wird,  die  durcb  den  etwas  abwärts  geneigten 
Ouud  auf  das  zu  lötbende  Rohr  und  dann  zwiscben  der  Chamotteausmauerung  der 
beiden  Schutzbleche  abwärts  den  Weg  B  zieht,  was  noch  überdies  durch  die  saugende 
Wi^ODg  eines  in  C  eingeblasenen  Luftstromes  unterstützt  wird,  der  auch  die  schäd- 
liehen  Gase  aus  den  Werk  Stättenräumen  abführt. 

Das  zu  lötbende  Rohr  wird  in  den  Bügel  (Fig.  18)  eingeklemmt,  wobei  der 
nf  denselben  aufgesteckte  Stutzen  durcb  die  Vorrichtung  (Fig.  1 6] ,  die  aus  einer 
tidieibe  S  und  einer  in  zwei  Federn  auslaufenden  Mutterschraube  F  besteht,  in  der 
richtigen  Stellung  erbalten  wird  und  nun  mitteist  einer  an  dem  Bügel  (Fig.  18)  be- 
Ibdlichen  Kette,  die  über  eine  Rolle  läuft,  von  einem  Arbeiter  in  die  Höhe  gezogen, 
dann  vertical,  den  Stutzen  nach  unten  gekehrt,  mit  der  Löthstelle  vor  die  Mündung  c 
des  Lötkofens  herabgesenkt. 

Die  Stichflamme  umspielt  die  zu  lötbende  Stelle  und  bringt  unter  fortwährendem 
Drehen  des  Rohres^  wozu  sich  ein  zweiter  Arbeiter  der  Klemmzange  (Fig.  17)  bedient, 
das  auf  dem  Teller  des  Stutzens  aufgetragene  Loth  zum  Flusse. 

Nach  Beendigung  der  Operation  des  Löthens  wird  das  Rohr  herabgelassen,  auf 
die  BOeke  deponirt,  nach  dem  Erkalten  die  Vorrichtung  zum  Halten  des  Stutzens 
(Fig.  16)  entfernt  und  dann  den  weiteren  Bearbeitungen  zugeführt. 


")  Siehe  Polyt.  Centralblatt  1861,  p.  547. 

«S)  Vergl.  Polyt.  Centralblatt  1861,  p.  1617  und  Organ  für  Eisenbahnwesen  1864,  p.  141. 
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Dieser  obea  erwäbiite  Lüthofeii  cua»uinirt  iiumeDtlicL  IWj  Ctr.  C'ukc,  die  Cli*' 
luutte  uiiiss  »lle  Monate  einmal  frisch  gemauert  werden,  die  LeistUDg  ist  2()lli)  Kiilin 
iiionätlicli  bei  täglicL  S  Standen  Arbeitszeit,  wobei  2  Arbeiter  beschäftigt  sind. 

Ein  anderer  Löthofen  von  der  Ceotral-Werlcstätte  der  Bergisch -Märkischen  Bahn 
in  Witten  ist  in  Fig.  20  Ms  '2*2  auf  Tafel  XXIV  dargestellt.  Derselbe  besteht  au 
einem  Cyliuder  von  ß30""°  Durchmesser  und  1™,lll  Höhe,  aus  9"°"'  starkem  Hlech^ 
unten  durch  eine  '2(i""°  starke  gusseiserue  Scbeibc  geschlos-sen ,  uud  von  innen  ■ 
150"""  Wandstärke  mit  feuerfesten  Steinen  ausgemauert;  diese  Ausinauemug  ist  oh 
halb  mit  einem  gusseiseruen  King  von  18'"'"  Stärke  abgedeckt.  Das  Brennmaterial 
( ilulzkohlcnj  wird  von  Oben  eingegebeu  und  liegt  auf  einem  gusseisernen  Hoste:  <tii 
EinfUllölTnang  wird  duTvh  den  gusseiseruen  Deckel  £,  der  von  Innen  mit  Chamotie 
luasse  uusgefllllt  ist,  geschlossen.  Der  Wind  wird  von  dem  Ventilator  durch  de«  gb- 
mauerten  C'anal  !■'  nach  dem  guaseisernen  Aufsatzrohr  O  geleitet  und  durch  das  Knifrr 
röhr  //  der  Utlse  /  mit  Wasserform  K  zugeführt,  wodurch  an  der  der  Ullse  gegen- 
über beündlieben  Oeffuung  l)  die  Stichflamme  erzeugt  wird.  Die  vor  dieser  Oelbung 
mittelst  Scharnieren  angeschlossene  Blechhllise  L  dient  »um  Schutze  der  Arbeiter.  Der 
Wind  kann  uaeh  vollendeter  Lötbung  mittelst  einer  iiu  Rohr  O  angebrachten  Drossel 
klappe  uud  eines  ausserhalb  befestigten  Hebels  M  durch  die  Zugstange  \,  die  nach 
einem  Händel  an  der  Seite  des  Arbeiters  fUbrt,  rasch  altgesperrt  werden.  Während 
des  Lsthens  wird  das  Rohr  mit  der  Zange  A  iFig.  2:tj  gefasst,  vermittelst  der  Wiude- 
trommet  B  und  der  Holle  C  im  Innern  des  hlecherueu  Rauobfaugs  li  buchgewuuden, 
wUhrend  der  anzuliStliende  Stutzen  auf  dem  Kohrhalter  0  ruht  und  durch  die  Fedet 
am  obern  Ende  mit  dem  Kobre  verbunden  ist.  Unter  fortwabrendeui  Drehen  wird 
die  zu  lathende  Stelle  der  Stichflamme  des  (Jlens  bei  Ü  ausgesetzt,  sowie  das  Rohi 
nach  BedUrfniss  in  die  tiefe  Oeffnung  P  im  Bodeu  versenkt, 

Eiuen  derartigen  Siede  roh  r-Löthofen  lii'fert  die  Werkzt:ii>;-M»soliineiifabrik  von  Snn.- 
dermauu  &  Stier  in  Chemnitz  ttlr  4M   Mark. 

In  der  (Jentrul'Werkatätte  Witten  älellt  sich  der  AcwidprciH  dea  Anc^cbuheuK  dM 
Siederühren  (iucl.  AbHchnniden,  Slaacheu.  Al)fr»issen,  Lötfaen  und  \'olli!ndeDj  p«r  Ruhr  uq 
25  Pf.  und  kann  ein  gesehiL-kier  Arbeiter  bei  diesem  8ntK  !i- — 1  Mark  Utglieh  verdienen 
Pßr  die  Kerbe iiichäffimg  und  das  Wegbringen  der  Röhren.  Rowie  zur  Hllll'cleistnng  bei  dfts 
Stauchen  und  Pressen  derselben  wird  judoeh  ein  Handarbeiter  beigegeben,  der  nickl  3U 
dem  AcU4ird  purticipirt.  In  neuerer  Zeit  wendet  man  auuh  ujehilauh  traosportabl« 
Lßthufen  (huI'  FU«iteu  ruhend;  an,  wciclm  uidit  nuviel  Mauerwerk  als  die  lieiühriebeiwB 
enthalten,  au  den  einzelnen  Theileu  leichter  zu^dngllcli  sind  und  sich  auch  eher  zu  anden 
Zwecken  verwenden  lassen.  Ein  solcher  i»I  abgebildet  und  bescbrii'ben  im  Organ  fQr  Eisen' 
bHhnweaen   I^TH,  p.   -2U3. 

$  10.  Probirea  der  Rölireo  mit  der  bydraulisvhva  PreiiMe.  —  Vor  der 
Verwendung  soll  Jedes  Rohr,  ob  neu  geliefert  oder  angestUckt,  auf  seine  Wideralauda- 
fiihigkeit  gegen  äussern  Druck  und  Dacu|>fdicbtigkeit  erprobt  werden.  Letztere  Prob« 
erfolgt  unter  innerem  Druck,  um  die  undichten  Stellen  wahniehmen  zu  kßnuen. 

Der  in  Fig.  lU  u.  ~2<l,  Tafel  XXV  in  Lüngenunsicht  und  Querschnitt  darge- 
stellte Apparat  vereinigt  in  sich  die  Vorrichtungen  zum  Prohircu  der  Ri>hrcu  lud 
iiusseren  und  inneren  Druck. 

Das  aus  zwei  StUcken  zueammengetlantscbte  gussoiserne  Rohr  A  dient  zur  Auf- 
nahme von  circa  lü  StUcken  auf  üussercu  Druck  m  probireudeu  Siederiihren,  welchft^ 
ZQ  diesem  Behnfe  an  beiden  Enden  durch  Eintreiben  von  mit  Leder  umblUlten  Stfipfei 
aus  Metallcomi>osition  wasserdicht  geschlossen  werden.  Die  Eintragsüdnung  ist  durch 
einem  Scbaruicre   hängenden  Deckel   H  unter   Beilage  «incs    Kautsch ukriuge« 
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wasserdicht  zu  schliesseo;  der  am  dea  an  A  angegossenen  Zapfen  a  drehbare  Schraabeu- 
bllgel  h  gestattet  ein  kräftiges  Anpressen  des  Deckels  B  von  aussen;  beim  Oeffhen 
wird  B  auf  den  Holzbnffer  d  znrllckgelegt. 

o  ist  ein  Dreiweghahn,  welcher  während  des  Betriebes  des  Apparates  abwech- 
selnd die  Gommnnication  zwischen  dem  Rohr  A  und  dem  Steigrohr  eines  höher  lie- 
genden Wasserreservoirs,  oder  dem  Drnckrohr  n  der  durch  die  Transmission  angetrie- 
benen Drnckpnmpe,  oder  endlich  zwischen  beiden  Rohren  m  nnd  n  herzustellen  gestattet. 

e  ist  ein  Manometer,  h  Sicherheitsventil,  %  ein  kleiner  Lufthahn,  k  ein  Hahn 
ZQiD  Ablassen  des  gebrauchten  Wassers  mittelst  des  Rohres  /  in  die  Cloake. 

Der  Apparat  zum  Probiren  der  Rohre  auf  inneren  Druck  ist  an  der  Anssen- 
aeite  des  Rohres  A  placirt.  Von  den  beiden  gusseisemen  Docken  ist  die  eine,  B, 
im  Rohre  A  festgeschraubt,  die  andere,  E^  auf  der  an  A  angegossenen  Geradftthrung  s 
Terechieb-  und  veretellbar.  Das  zu  probirende  Rohr  wird  zwischen  den  Plantschen  u 
Qfid  w  mit  Kautschukbeilagen  mittelst  der  Schraube  y  wasserdicht  eingespannt;  die 
Docke  D  hat  eine  Längenbohrung,  welche  das  zu  probirende  Rohr  durch  den  Drei- 
w^hahn  i  nach  Bedilrfniss  mit  dem  oben  erwähnten  Wasserreservoir  oder  der  Druck- 
pampe  in  Verbindung  zu  setzen  gestattet. 

F  nnd  x>  sind  Stützen,  zur  Auflage  des  zu  probirenden  Rohres  dienend. 

Zwei  Männer  können  täglich  circa  200  Röhren  unter  innerem  oder  äusserem 
Druck  erproben. 

Es  wird  zur  Probe  von  Aussen  sowie  von  Innen  in  der  Regel  20  Atmosphären 
PreflgQDg  angewendet. 

Eine  etwas  abweichend  construirte  Siederohr -Presse  von  der  Köln-Mindener 
Gsenbahn  mit  einem  gusseisernen  Wasserkasten  und  Handdruckpumpe  am  Fusse  des 
Cylinders  ist  abgebildet  und  beschrieben  im  Organ  fUr  Eisenbahnwesen  1870,  p.  88. 

§  1 1.  Werkzeuge  zum  Abschneiden  der  Rohren.  —  Zum  Abschneiden  der 
BObren  auf  die  genaue  richtige  Länge  bedient  man  sich  eigens  construirter,  leicht 
tnnsportabler  Vorrichtungen,  die  in  unmittelbarer  Nähe  des  Locomotivkessels  ver- 
^wodet  werden,  damit  der  Transport  der  Röhren  erspart  wird. 

Die  a.  p.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  verwendet  seit  1861  eine  Vorrichtung, 
die  ganz  gut  arbeitet,  ^^j 

Dieselbe  besteht  aus  einem  rotirenden  Support,  in  dem  sich  ein  Messer  bewegt 
ud  der  durch  Zahnradttbersetzung  mit  einer  Kurbel^  an  der  1  Mann  arbeitet,  seine 
Bewegung  erhält.  Das  Messer  wird  durch  Drehen  einer  Spindel  vorgeschoben.  Das 
^br  ist  durch  einen  Parallelschraubstock  festgehalten.  Die  ganze  Vorrichtung  ist  auf 
eiBem  tragbaren  Tische  aufgeschraubt.  Bei  Kesseln  mit  deforrairten  unebenen  Wän- 
den sind  Abmessnngen  der  Längen  der  einzelnen  Rohre  erforderlich,  wozu  eine  Mess- 
•*wge  dient,  die  in  nachfolgender  Figur  5  (p.  324)  dargestellt  ist;  dieselbe  wird  in 
^  Kessel  eingeschoben  und  der  Stellring  befestigt,  wenn  das  Ende  der  Stange  eben 
i^  mit  der  Aussenseite  an  der  Fenerkastenrohrwand.  wonach  dann  fttr  die  Bördel  noch 
io  der  Länge  des  Rohres  zugegeben  wird. 

Die  Feuerrohre,  welche  anlässlich  der  Kesselreparatnren  oder  wegen  der  Schad- 
l'^ftigkeit  der  Rohre  selbst  sehr  häufig  ausgewechselt  und  angestückt  werden  müssen, 
^en  wegen  der  Unebenheiten  und  Ausbauchungen  der  Rohrwände  nicht  gleich  ge- 
'D^dit  werden  und  müssen  deshalb  länger  gelassen ,  einzeln  eingezogen,  die  richtige 
^^^  angerissen  und  wieder  herausgezogen  werden,   um  dieselben  auf  die  genaue 


^\  Zeichouogen  der  HUtte  1867,  Tafel  17. 
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Der  A[q>arat  hat  3  Anfordernngen  zu  entsprechen: 

1)  Das  Feststellen  des  Apparates  im  Rohre. 

2)  Das  Herausschieben  der  Messer  zam  Behnfe  des  Schneidens. 

3)  Die  Rotation  der  Messer  und  der  Vorgang  zum  Abschneiden  der  Kohre. 
Ad  1.     Zum  Feststellen  des  Apparates  im  Rohre  wird  hier  jener  Tlieil  im 

Rühre  benutzt,  welcher  an  die  Rohrwand  selbst  zu  liegen  kommt.  Zu  diesem  Zwecke 
sind  in  der  Zeichnung  4  Backen  /  angebracht.  Die  Backen  sind  im  Detail  in  Fig.  9 
angegeben.  Die  radiale  Bewegung  der  Backen  wird  durch  eine  mit  einer  Spirale  ein- 
geschnittene Scheibe  A  (siehe  Fig.  8  und  Fig.  6)  bewirkt.  In  diese  Scheibe  greifen 
mit  ihren  spiralförmigen  Zähnen  s  die  Backen  f,  welche  Backen  in  den  Schlitz  ff  des 
Körpers  h  (Fig.  10  und  6)  gelagert  sind.  Die  spiralförmig  eingedrehte  Scheibe  A 
fidbst,  ist  auf  der  durch  den  ganzen  Apparat  durchgehenden  Schraube  P,  bei  o  auf- 
gekeilt. Wird  demnach  am  Kopfe  der  Schraube  p  gedreht,  so  dreht  sich  die  Scheibe  A 
und  schieben  sich  die  Backen  /  radial  gegen  die  innere  Fläche  des  Feuerrohres  her- 
aus. Damit  sich  der  Körper  h  und  die  darin  eingelagerten  Backen  /,  beim  Drehen  der 
Scheibe  A  nicht  selbst  drehen,  müssen  erst  die  Messer  m  selbst  soweit  in  den  Apparat 
radial  zurückgeschoben  werden,  bis  sie  auf  dem  Körper  h  aufsitzen  und  ihn  klemmen. 

Ad  2.  Das  radiale  Herausschieben  der  Messer  zum  Behufe  des  Schneidens  wird 
auf  dieselbe  Weise  bewirkt,  wie  das  eben  beschriebene  Herausschieben  der  Spannbacken. 

Es  hat  hier  die  Hülse  B  (Fig.  13  und  5)  an  ihrem  hinteren  Ende  &•'  eine  in 
ihre  Stirnfläche  eingedrehte  Spirale.  In  diese  Spirale  &•'  greifen  wiederum  2  kleine 
Messerköpfe  m  (Fig.   12  und  6)  mit  ihren  entsprechenden  spiralförmigen  Zähnen. 

Die  Messerköpfe  sind  in  der  Hülse  T  (Fig.  1 5  und  6)  und  zwar  in  dem  Schlitze 
« eingelagert.  Die  auf  der  Hülse  T  aufgesteckte  Büchse  B  ist  durch  die  Muttern  A 
(Fig.  6)  derart  festgehalten,  dass  sie  ihr  keine  Verschiebung  in  der  Richtung  der 
Längenachse  gestatten ;  jedoch  müssen  sich  die  Büchsen  B  und  2'  leicht  mit  der  Hand 
mdrehen  lassen.  Wird  nun  die  Hülse  T  an  ihrem  vorderen  viereckigen  Ende  k  ge- 
halten und  die  Büchse  B  an  ihrem  rändrigen  Ende  n  gedreht,  so  bleibt  die  Hülse  T 
gegen  die  Büchse  B  zurück  und  die  Messer  treten  radial  hervor.  Will  man  die 
Messer  zurücktreten  lassen,  so  muss  die  Büchse  im  umgekehrten  Sinne  gedreht  werden. 

Ad  3.  Die  Rotation  der  Messer  und  def  Vorgang  zum  Abschneiden  des  Rohres. 
Es  wird  der  ganze  Apparat  mit  eingezogenen  Messern  und  Spanubacken  in  das  Feuer- 
rohr F  gesteckt.  Die  lose  aufgesteckte  Blechhtilse  q  giebt  den  zugehörigen  Abstand 
von  der  Rohrwand  E,  so  dass  die  Messer  immer  in  gleicher  Entfernung  von  der 
ßohrwand  die  Feuerrohre  abschneiden.  Durch  die  zurückgezogenen  Messer  ni  wird 
der  Körper  k,  in  welchen  die  Spannbacken  /'  gelagert  sind,  festgeklemmt  und  somit 
mit  der  Hülse  T,  in  welche  die  Messerköpfe  gelagert  sind,  fest  verbunden,  so  dass 
«ch  der  Körper  h  und  die  Hülse  T  nicht  ineinander  drehen  können.  Nun  wird  die 
Bttlse  T  an  ihrem  vierkantigen  Ende  bei  k  festgehalten  und  die  spiralförmig  einge- 
•chnittene  Scheibe  A  mittelst  der  durchgehenden  Schraube  P  am  Kopfe  bei  p  gedreht. 
8s  treten  dadurch  die  Spannbacken  /  radial  heraus  und  der  ganze  Apparat  ist  im 
Feuen-ohre  festgeklemmt. 

Nun  wird  die  Büchse  B  an  ihrem  rändrirten  Ende  n  mit  der  Hand  gedreht, 
*>  dass  die  Messer  heraustreten ,  das  Rohr  F  berühren  und  die  Büchse  B  auf  der 
Höbe  T  drehbar  wird.  Auf  dem  viereckigen  Ende  k  der  Hülse  T  wird  eine  Kurbel 
oder  ein  Wendeisen  aufgesteckt  und  da  in  der  Hülse  T  die  Messer  gelagert  sind, 
^«rden  die  Messer  bei  der  Rotation  der  Kurbel  in  Bewegung  gesetzt.  Die  Büchse  B 
i^rt  mit  und  wird  behufs  Nachspannen  der  Messer  mit  der  anderen  Hand  successive 
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zarückgehalten,    his  schlieHsIicb  die  Messer  so   weit  herausgetreten  sind,  dass  sie  i 
Feuerrolir  durchschnitten  haben, 

Uie  Messerwcrden  sudiinn  wieder  ganz  eingezogen,  bis  sie  den  KSrper  /i  klentiDq 
dann  werden  die  Hpamibackcn  eingezogen,  der  Äppanit  ist  luse  nnd  kann  heranfg» 
zogen  werden.  Der  gan/.e  Vorgang  ist  einfach  und  gebt  das  Abschneiden  so  raiA 
von  Htatten  wie  beim  sonstigen  Abschneiden  ausserhalb  des  Kessels. 

§  13.  Werkzeuge  zum  Rohrdlchten.  —  Von  den  niannigf'altigeii  Werkzeug 
die  zum  Dichten  der  Rohre  bestehen,  wollen  wir  ausser  den  schon  im  3.  Bd.,  IV.  Ca{rit^ 
§  24  beschriebenen  noch  die  wichtigsten  in  Folgendem  besprechen. 

Die  ältesten  sind  expandirende  Dorne;  dieselben  bcBtehen  aus  eiuer  An- 
zahl (2—4—6)  Backen  in  Form  von  Ringsectoren ,  durch  deren  AuseinanderdrHck« 
im  Innern  des  Rohres  die  verlangte  Dichtuug  erreicht  werden  soll.  Bei  dieser  MiD^ 
pnlation  zeigen  sich  an  den  Stellen  der  Spalten  zwischen  den  Backen  Stellen,  di| 
nicht  fest  anliegen,  bo  dass  das  Werkzeug  gedreht  uud  wiederholt  angewendet  h 
den  muRs. 

IS4!)  wurde  in  Amerika  bereits  ein  solcher  Dom  patentirt^  der  in  etwas  v 
besscrter  Form  i8(i4  neuerdings  in  Anwendung  kam. ^2)  (Tafel  XXVII,  Fig.  In. S.) 
Die  6  Stahlbaeken  D  mit  den  Ansätzen  b  in  den  Scblitzen  einer  Gussrühre  A  geMat, 
werden  durch  den  Dorn  C  aus  einander  gedrückt;  an  dem  Backen  D  sind  die  Rto 
der  e  c  angebracht ,  wodurch  inwendig  und  antisen  am  Rohr  dicht  an  der  Platte  ein» 
Wulst  zum  bessern  Dichten  und  FeBfhalten  des  Rohrs  gebildet  wii"d.  Eine  Keiler  t 
welche  um  die  Backen  herumgelegt  ist,  zwingt  dieselben  in  ihre  ursprüngliche  Liff 
zurückzukehren,  sobald  der  Dom  herausgezogen  wird-  Der  Dorn  wird  mit  Unniiuer 
schlagen  vorgetrieben.     Der  Handgriff  E  dient  zum  Wenden  des  Werkzeuges. 

Das  bei  dei'  ungarischen  Theiashahn  (Tafel  XXVII,  Fig.  3  und  4)  in  V«- 
wendung  gekommene  Werkzeug  (181)5)  ist  einfacher,  die  zwei  Backen  B  werilcn  dunt 
den  conischeu  Dorn  7l',  der  in  eine  Schraubeuspindel  ausläuft,  auseinander  getrieb«. 
was  durch  Anziehen  einer  Mutter  M,  die  sieh  gegen  die  gusBeiserae  prismatische  Hul« 
G  und  den  schmiedeeisernen  Ring  «  stemmt,  geschieht.") 

Mit  hydraulischem  Drucke  arbeitend  ist  der  von  Tweddale  constrairte  etpu^ 
dirende  Dom  (I86(i).")  (Tafel  XXVI, -Fig.  Hi.j  Der  pyramidale  sechsseitige  Doni  J 
wird  beim  Einpressen  des  Wassers  in  den  Stiefel  S  von  dem  Kolben  -A  (Lederdicki 
tung)  zurückgezogen,  nnd  treibt  die  sechs  geHeften  Backen  anseinander.  (ill  Bohr-' 
enden  sollen  in  einer  Stunde  von  einem  geübten  Arbeiter  eingepasst  werden  kötnia. 
Ausser  diesem  erwähnten  expandirenden  Dorne  sind  noch  viele  veröffentlicht,  die  is 
Hauptsache  nach  ähnlich  construirt  sind. 

Kine  ganz  eigenthllmliche  Vorriebtung,  die  ihren  Ursprung  in  Amerika  hat,  hit 
sich  in  letzter  Zeit  fast  allgemein  Bahn  gebrochen,  und  ist  in  mehreren  ModificatioM 
in  Anwendung.    Es  ist  dies  die  zuerst  von  Dudgeon  angewendete  EinwalzmascbiDfi 

In  der  ursprünglichen  Einrichtung  hatte  das  Werkzeug  4  Walzen  in  einer  HUill 
geführt,  die  durch  Eintreiben  und  Drehen  eines  conischen  Dornes  gedreht  und  « 
einander  gedrückt  wurden.-^) 

^]  Dingluru  Polyt,  Joumftl.  Kl.  Bund,  p.  Iiil.  ürgsiii  für  Eisenbuhnwos:«!)  I%4.  p  lÄ 
'^)   I.  SuppleiDcntliSDil  dos  Orgnns   ISKIi,  p.   12S. 
2<|  The  Enginuer  l«eti,  p.  278. 

■")  EngineerioK  I^tiS,  p.  272.  Polyl.  Centralblatt  istiii,  p.  Ua«.  Polyt-  Journal  I6S  1 
p.  II).  Organ  fllr  EiseDbahnweseD  IHH7.  p.  131.  EnKiDeering  ISi^S.  p.  .^GT.  Polyl.  C«ntr>ffil 
ISdS,  p.  770.  Pr»ct.  Hasch.  Constr.  IfüfiS,  p,  22«.  Pmct.  Mech.  Journal  I^fiS,  p.  7.  Orgn' 
Eiseiibahnwüson  l(*7ii,  p.  38. 
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Die  Zahl  der  Walzen  ist  practischer  —  drei  statt  vieren,  es  ergiebt  sieh  dann 
die  auf  Tafel  XXVII,  Fig.  9—11  abgebildete  Constmction.  Mittelst  eines  conischen 
Doms  K  werden  drei  schwere  conische  Walzen  w,  die  rings  um  den  Dorn  gelagert 
änd,  vorwärts  gegen  die  innere  Rohrääche  R  getrieben. 

Das  ganze  Instrument  ist  ans  Stahl.  Die  Anwendung  des  Werkzeuges  ist  ein- 
fach; es  wird  bei  zurückgezogenem  Dome  und  festgestelltem  Stellring  in  das  Rohr 
eingeschoben,  der  Dom  vorwärts  getrieben,  dann  mehrmals  gedreht,  nachgetrieben 
0. 8.  w.  bis  die  Dichtung  vollständig  ist. 

Bei  der  anfänglichen  Einrichtung  musste  das  Nachtreiben  des  Domes  durch 
Hammerschläge  erfolgen,  was  ungünstig  ist  und  in  der  in  Fig.  9—11  dargestellten 
Aufllhrung  vermieden  wurde. 

K  der  Dom  mit  dem  vierseitigen  Kopfe  K^  und  dem  Ansätze  N,  M  Schrauben- 
kopf an  einer  hohlen  Schraubenspindel ,  deren  Mutter  das  Gehäuse  G  ist.  An  diesem 
Gehinse  befindet  sich  die  Hülse  N^  die  in  den  3  Schlitzen  die  3  conischen  Walzen  W 
enthält.  D  Deckel ,  der  mit  kleinen  Schräubchen  ^  ^  an  den  Kopf  M  angeschraubt 
ist  and  über  den  Ansatz  n  des  Domes  K  übergreift. 

Die  3  Walzen  sind  von  der  halben  Conicität  des  Dornes,  so  dass  ihre  äussem 
Kanten  parallel  zur  Rohrachse  sind.  Wird  nun  das  Werkzeug  bei  zurückgezogenem 
Dorn  in  das  Rohr  eingeschoben,  bis  der  Rand  (oder  auch  ein  angebrachter  Stellring) 
ansteht,  der  Kopf  3f  dann  mittelst  Schlüssel  gedreht,  wodurch  sich  der  Dorn  vor- 
sehiebt,  bis  zum  Anliegen  der  Walzen,  dann  bei  dem  Kopfe  K^  in  selbem  Sinne  ge- 
dreht, nachgestellt  etc.,  so  wird  bei  richtiger  Behandlung  eine  ganz  entsprechende 
Dichtong  erreicht  sein. 

Die  Einkerbung  der  Walzen  drückt  sich  als  Falte  im  Rohre  aus  und  bietet  so 
ein  Mittel  zur  Beurtheilung  der  Vollendung  der  Dichtung. 

Eine  andere  Modification  des  Instrumentes  ist  sehr  compendiös,  dieselbe  ist 
von  Thomson  ausgeführt  (Fig.  5  und  G  auf  Tafel  XX VII). 

Hier  ist  der  Dorn  C  von  verkehrter  Conicität,  wie  vorher,  auf  seinem  Fortsatz 
ist  das  Gewinde  eingeschnitten.  Das  Gehäuse  A  mit  der  Hülse  b  enthält  die  drei 
Walzen  a.  Das  Vorschieben  des  Domes  wird  durch  Drehen  der  Mutter  B  bewirkt 
nnd  das  Drehen  des  ganzen  Werkzeuges  geschieht  mittelst  eines  Wendeisens,  welches 
anf  den  viereckigen  Zapfen/'  aufgesteckt  wird. 

Vor  der  Verwendung  dieser  Walzvorrichtungen  ist  es  nothwendig,  das  Röhr- 
ende innen  gut  auszukratzen,  wozu  mit  Vortheil  ein  federndes  Doppelmesser  ver- 
wendet wird. 

Eine  andere  Anordnung  von  Thomson  zeigt  Fig.  7  und  8  auf  Tafel  XXVII, 
dieselbe  unterscheidet  sich  wenig  von  der  beschriebenen ;  die  conischen  Stahlrollen  a  a 
werden  bei  d  durch  einen  elastischen  Stahlring  gehalten,  welcher  sich  in  den  Hals 
«n  dem  oberen  Ende  derselben  einlegt. 

Sind  die  Rohre  in  Locomotiven  einzuziehen,  deren  Kessel  schon  gelitten  und 
im  Fenerkasten  unrunde  Löcher  haben,  so  müssen  zur  Dichtung  andere  Werkzeuge 
^  die  früher  gedachten  angewendet  werden;  die  Aufwalzmaschine  lässt  sich  dann 
in  vielen  Fällen  nicht  mehr  gebrauchen  und  ist  man  genöthigt  den  Federdorn  (Fig.  7, 
P-  328)  anzuwenden,  der  mit  der  Feder  in  das  Rohr  eingeschoben,  der  Dorn  darauf 
psteckt  und  unter  leichten  Hammerschlägen  im  Kreise  herumgeführt  wird,  womit  ein 
Strecken  der  Rohrwandnng  erzielt  wird,  wie  es  die  Auswalzvorrichtung  durch  Pressen 
ttnd  Walzen  erreicht. 


I  andere  CuDstrnctioD  ist  in  Fig.  8   dai^eatellt,    bei  diMem  Werben 
fehlt  die  Feder,   ea  wirkt  jed« 

' '  in  gleicher  Weise,  wie  das  Enti 

ma  ond  wird  aacb  in  gleicher  Art  ] 

^  braucht. 

Fig.  8.  Zum   Schatze    der    Rohi 

vor  dem  Abbrennen  werdM 
kanntlich  unter  andern  Mitteln  ri 
fach  Brandringe  verwendet,  i 
gelben  dienten  frOher  anch  i 
Dichten.  Dnrch  die  in  neuerer  i 
verbesserten  Methoden  des  Ro 
dicbtens ,  welche  wir  oben 
schrieben,  werden  jedoch  Ba 
ringe  nur  in  sehr  seltenen  Fl! 
noch  verwendet.  In  England  t 
jedoch  Robrringe  noch  in  ziem] 
aasgedehnter  Verwendung. 

AU  eine  eigeothtlmli 
Constmction  sind  noch  LI 07 
Dichtringet«}  (1864)  zu  erwSh» 
dieselben  sollen  das  Bohr  1 
Anliegen  in  das  nach  Aussen  1 
Innen  ansgernndete  Loch  in 
Rohrwand  bringen,  wie  die  Fij 
reu  14  bis  17  auf  Tafel  XX' 
zeigen,  und  zugleich  als  den  Qd 
schnitt  nicht  verengende  Brai 
ringe  dienen.  Durch  Anwendi 
von  hydranliscbem  Druck  01 
durch  Eindomen  werden  sie  e 
gezogen. 


»>)  London  Journal  lSti5,  p.  I4(>  und  Polyt.  Centralblatt  imi,  p.  I25S. 
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XI.  Capitel. 


%\iV,\\i 


Vorrichtungen    und    Werkzeuge    zur   Ermittelung 
Achsbelastungen  und  des  Raddruckes  auf  die  Schii 
Maschinen  zum  Probiren   der  Federn;  Maschinen 
Fertigstellung  der  Wagenbekleidungen  von  Eisenbl< 
Holzbearbeitungsmaschinen  für  Eisenbahngegenstända 


Bearbeitet  von 

A.  Klose, 

Chef  dert  Zugkrafidienätcs  der  Vereinigten  SchweizerbuhDen. 

(Hierzu  die  Tafeln  XXVJII  bis  XXXII.) 


§  I.  Ermittelung  der  Achnbelastung  und  des  Raddruckes  auf  dietteUe»; 
neu«  —  E8  ist  von  grosser  Wichtigkeit  die  Belastang  der  einzelnen  Achsen  eiM 
EisenbahnfahrAeugüS,  resp.  den  auf  die  Schiene  ausgeübten  Raddruck  ermitteln,  pii-j 
fen  und  eventuell  corrigiren  zu  können. 

Der  Raddruck  auf  die  Schiene  ist  die  Summe  des  halben  Gewichtes  der 
pleten  Achse,   des  Achslagers  und  sonstiger  etwa  unbeweglich   mit  dem  Achsligerj 
entsprechend   verbundener  Constructionstheile  incl.  Feder,   und  der  von  den  Fi 
durch  ihre  Verbindung  mit  dem  Rahmen  ausgeübten  Federdrucke. 

Die  Art  und  Weise  der  Anordnung  der  Verbindung  von  Feder  und 
der  Fahrzeuge  ist  deshalb  auch  von  bedingendem  Einflüsse  auf  den  Raddruck  and  ^ 
sind  in  dieser  Hinsicht  hauptsächlich  folgende  Categorien  von  Federanfhängungen 
wähnenswerth.     Wenn  das  Fahrzeug  so  angeordnet  ist,   dass  die  Unterstützung 
Rahmens  in  drei  Pnnkten  geschieht,   so  ist  der  Raddruck  einzig  von  der  Anordni 
der  Coustruction  abhängig  und  kann  durch  die  Federspannung  nicht  geändert 
den;  erfolgt  die  Unterstützung  des  Rahmens  in  mehr  als  drei  Pnnkten,  so  kann, 
Voraussetzung  eines  starren  Rahmensystems,   durch  entsprechende  Federanspamii 
die  Radbelastung  innerhalb  gewisser  Grenzen  beliebig  regulirt  werden,  und  zwar  kaM] 
dieselbe  unter  Umständen  von  vollständiger  Entlastung  des  Achsschenkels  bis 
Tragung  des  halben  Gesammtgewichtes  des  auf  den  Federn  ruhenden  Baues  variim 
Es  ist  deshalb  namentlich  aus  diesem  Grunde  bei  Eisenbahnfahrzeugen,   welche  ii 
mehr  als  drei  Punkten  unterstützt  sind   und  namentlich  bei  Locomotiven  und  speckB 
wiederum   bei  denen .   welche  einer  Balanciervorrichtung  entbehren ,   von  je  her  all 
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ig   erachtet   worden,    die   einzelnen   Radpressungen    des   Fahrzeuges  gegen   die 
enen  zu  ermitteln. 

Bei  den  Wagen  ist  die  Vertheilung  der  Last  auf  die  Räder  gewöhnlich  von 
im  Factoren  abhängig  als  bei  den  Locomotiven.  Die  Wagen  besitzen  zunächst 
t  eine  symmetrische  Form  zum  verticaleu  Längeschnitt  und  meist  auch  zum  Quer- 
itt  durch  den  Schwerpunkt  derselben;  ausserdem  sind  die  Rahmen  der  Wagen 
srticaler  Richtung  namhaft  elastisch,  und  es  ist  deshalb  fast  nur  bei  dreiachsigen 
en  eine  mehr  oder  mindere  Regulirung  der  Mittelfelder  durch  Anspannen  oder 
ilassen  nöthig.  —  Bei  den  Locomotiven  hingegen  ist  die  Radpressung  gegen  die 
enen  von  wesentlichem  Einflüsse  auf  die  Betriebssicherheit,  sowohl  wegen  der 
vrendigen  Belastung  gegen  Entgleisungen  und  der  Ruhe  ihres  Ganges,  als  auch 
m  ttbermässiger  Belastungen  in  Beziehung  auf  das  Gleisegestänge. 

Die  Versammlung  der  deutschen  Eisenbahn-Techniker  in  Dresden  (1865)  be- 
168  aus  diesen  Gründen  auf  die  dort  gestellte  Frage: 

»Welche  Erfahrungen   bietet  die  wiederholte  Abwaage  der  Belastung  der 
Locomotiv-Tragfedern   unter  Berücksichtigung  der  ungleichen  Wider- 
standsfähigkeit der  Tragfedern  bei  einer  und  derselben  Locomotive?aij 
I  eingehender  Discussion . 

»Die  wiederholte  Abwaage  der  Locomotive  in  Bezug  auf  Belastung  der 
Achsen  wird  empfohlen:    hierbei  wird  noch  bemerkt,   dass  die  Ab- 
waage sämmtlicher  Räder  gleichzeitig  vorzunehmen  ist.« 
Desgleichen  sprach  sich  die  Yersanmilung  der  deutschen  Eisenbahn-Techniker 
lamburg  (1871)  dahin  aus: 

nDass  die  Berichtigung  der  Belastung  der  Locomotivräder 
nach  jeder  grössern  oder  die  Belastung  alterirenden 
Reparatur  der  Locomotiven  durch  Abwägung  mittelst 
Ehrhardt'scher  Wiegeapparate  oder  mehrtheiliger 
Brückenwaagen,  mit  denen  sämmtliche  Radbelastungen 
gleichzeitig  ermittelt  werden  können,  für  den  sichern 
Lauf  der  Locomotiven  als  zweckmässig  und  genügend 
erachtet  werde. w^) 
§  2.  Torrich tungen  und  Werkzeuge  zur  Ermittelung  des  Raddrücke».  — 
Ennittelung  des  Kaddruckes  bedient  man  sich  verschiedener  Methoden. 

Da«  dem  Wege  der  Rechnung  (welches  hier  nicht  zur  Besprechung  gelangt) 
ichstliegende,  empirische,  Verfahren  besteht  in  Messung  der  Federdurchbiegungen 
r  Feder  des  Fahrzeugs  auf  einer  Federprobirmaschine  oder  sonstigen  Waage  bei 
^biedenen  Belastungen  und  darauf  folgender  Aufzeichnung  einer  solchen  Scala;  wird 
»0  probirte  Feder  eingesetzt  und  diese  Scala  in  Anwendung  gebracht,  so  erkennt 
an  der  Durchbiegung  die  correspondirende  Last  auf  der  8cala,  mit  welcher  die 
r  drückt;  hierzu  werden  die  auf  der  Achsbüchse  fest  aufgelagerten  Theile  und 
lalbe  complete  Achseugewicht  addirt ,  und  man  kann  auf  diese  Weise  mit  ziem- 
r  Sicherheit  auf  den  ausgeübten  R^iddruck  schliessen. 

Dieses  Verfahren  ist  jedoch ,  wenn  es  genaue  Resultate  ergeben  soll ,  ziemlich 
Indlich;  es  giebt  auch  den  Raddruck  nicht  direct  an,  und  dies  hat  besonders 
Dehrachsigen  Fahrzeugen   zur  Folge,    dass   auf  die  Belastung  Einfluss  habende 


*J  Vergl.  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1.  Snpplenientbaiid  18t)6.  p.  99. 
*)  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1871,  p.  119. 
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KlemninngeQ    und    UoregelmäSBigkeit«!)  nicht  entdeckt 

neben  der  richtigen  Aneimnniing  der  Federn  den  nächstliegenden  Hauptzweck  i 
Drackermittlung  bildet.  —  Eiue  derartige  Methode  zur  eofortigen  Erkennung  von  n 
richtigen  Belastungen  ist  hei  den  Vereinigten  Sehweizerbahnen  in  Anweadui 
sümmtliche  Trugfedern  IBlattredero  des  neuen  und  reconetruirten  Betriehsmaterii 
parkes  sind  nämlich  hü  hergeBtellt  und  gesprengt ,  das  (sowohl  bei  Lf<»comoIiven  ■! 
Wagen;  die  ithcre  Federlage  bei  richtig  gespannter,  resp.  belasteter  Feder  gonsn  « 
gerade  Linie  l>i!det;  ist  dies  nicht  der  Fall,  so  ist  die  Federlielastung  eutwedl 
grösser  oder  kleiner  als  normal,  Je  nachdem  die  oberste  Lage  eonvex  odrr  e. 
entcheint.  —  Diese  Methode  zur  Erkennung  hat  sich  nantentlidi  flir  die  gleichniSt 
Verladung  der  Wagen  auf  den  Slationen  zweckmässig  und  von  Erfolg  gezeigt. 

Als    eigentliche   Werkzeuge    zur  empirischen   directen   Ermittlung  der  Uadtt 
lastungen  sind  in  Deutschland  vorzüglich  zweierlei  Apparate  in  Anwendung,    nänilif 
feste  Brückenwaagen   flir  ein  oder  mehrere  Käderpaare  und  transportable  I 
Waagen  nach  Ehrhardt's  Patent: 

Die  früher  zuwi'ilen  in  Anwendiuig  (uutcr  »udern  auf  der  Main-Nevkarbafa 
lichndlichen  Stark'äclien  PatenllWIerregutatoren  sind  nicht  zu  allgemeinerer  Vemt 
duug  ^'elangt  und  z,  Z.  meist  nicht  mehr  in  Anwendung.  Dieselben  bestanilen  ■ 
Winden ,  die  unter  die  bctrelTendeu  Kader  ge^^etzt  werden  kunnten  und  welche  dw 
heim  Anheben  den  Druck  Je  eines  I^des  auf  eine  Feder  Ubertnigeo,  die  inittei 
Zeigerwerk  die  Grösse  der  Belastung  angab.  ^' 

§  3.  Feste  Briivkenw nagen  zur  MeNSung  der  lUdbelaNtung  der  I 
moilTen.  ~  Die  BrllckenwaHgeu,  welrhe  ^ur  Messung  der  Kadl>clastuiig  dienen  n 
len,  unterscheiden  »ich  von  den  gewJihulicheii  Brücken waa^-en  für  Eiseubahuzwä 
liaaptsüchlich  dadurch,  dass  jeder  Schienenstrang  einen  besunderu  Wägeapparat  tl 
sich  besitzt;  ausserdem  ist  eine  solche  Brückenwaage  entweder  mehrtheillg  niid  fl 
besitzt  jeder  Theil  eines  ächienenstranges  einen  besondern  Wägeapparat,  oder  8 
dient  nur  zu  Ermittlung  der  Belastung  zweier  auf  derselben  Achse  befindlicbeo  Käd«i 
in  welchem  Falle  einfach  jeder  Scbieuenstrang  einen  Wägeapparal  besitzt.  ~  Di 
erstere  Anordnung  ist  die  empfeblenswerthere ,  einmal  weil  sie  das  Abwägen  8 
lieber  Räder  zugleich  gestattet,  wodurch  ein  genaueres  Kesnltat  erzielt  wird,  daa  i 
dere  Mal,  weil  sie  zugleich  die  Arbeit,  die  bei  regelmässiger  Controle  eines  pfüM 
Locomotivparkos  eine  ganz  erbeblicbe  ist,  namhaft  beschleunigt.  ^  Als  solch«  n 
theilige  Brückenwaagen  Jinden  sich  in  .Anwendung  zehntbeilige,  aehttbeilige  und  « 
Iheilige.  —  Bei  der  Beschaft'ung  derselben  ist  von  Wichtigkeit  die  Länge  der  ein« 
Brücken  mit  Rücksicht  auf  den  ganzen  Locomottvpark  zu  wählen,  dass  die  im  Va 
wallUDgsbereiehe  der  betreffenden  Bahn  vorkommemlen  verschiedenen  Radstande  iira 
gestatten,  je  nur  eine  Achse  auf  eine   Brücke  zu  bringen. 

Ein  Beispiel  einer  derartigen  Eiullieilang  fUr  sechs  verschiedene  Tj'pen  1 
Maschinen  gieht  umstehender  Holzschnitt  p.  '.iXt  Fig.  1  für  eine  aohttheilige  Wm 
mit  vier  Brücken:  die  mittleren  habeu  Je  r',250,  die  beiden  äussern  Je  S^.aSl)  Uli 
und  geslattcD  daa  Anfliringen  der  darauf  verzeichneten,  namentlich  auf  Öeterreiofaisd 
Bahnen  in  Anwendung  stehenden  Typen  in  entsprechend  geMtlnschter  Weine. 

Eiue  zehutheilige  Brllrkenwaagc ,  wie  eine  solche  auf  dem  Staatttbahnhttfe 
Wien  aufgestellt  ist,  und  wie  dieselbe  von  der  bekannten  BrUckcnwaagenfahrik  i 
C.  Schember  und  Söhne  gebaut  wird,  ist  auf  Tafel  XXVIIl  iu   Fig.    1  und 
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XI.     EUHITTELUNO  DER  ACHSUKLASTUNtiUN 


teilt.  Dieselbe  besteht 
«ei  BrUckeu  vod  je 
LäDge,  hierauf  folgt 
«inere  von  1'°,275  and 
grfiSBte  BrUckeu  von 
.Unge. 

lese  Abmessungeu  ge- 
das  Abwägen  der 
iedensteo  Typen  dieser 
lohaft  and  ist  nur  Doch 
ffthoeo,  dass  jede  ein- 
Waage  mit  Waag- 
1  versehen ,  und  die 
;r  hetreSeDden  Fabrik 
an  in  Anwendung  ge- 
e  und  derselben  paten- 
OBlSsang  an  derselben 
"acht  ist. 

1  die  Waage  ausgelöst, 
Et  sich  der  betretfende 
«nstrang  mittelst  der 
en  i  auf  die  Unter- 
('  aof,  and  jede  Brücke 
I  ihren  Enden  unter- 
,  sodass  ein  Kippen 
ben  beim  Auffahren 
iden  wird, 

lUr  B&hem  Erläuterung 
nchnuDg  ist  noch  Fol- 
I  beizufügen ;  auf  den 
«rten  Fundamenten  F, 
die  Stühle  'S',  diese 
die  Pfannen  fUr  die 
nlkensehneideuu  nddie 
ia  i*  {&T  das  Aufsetzen 
naggen  k,  welche  am 
der  BrUckenbalken  A 
■acht  sind;  auf  den 
menten  F  ruhen  mit- 
!er  Stahle  ^,  die  Pfan- 
Ir  die  Qaerhebel  //,, 
!  den  Druck  der  LUngs- 
Ff  aalnehmen  und  nach 
^aageostock  W  Uber- 
,  wo  derselbe  in  ge- 
icher  Weise  dnrch 
hte  gemessen  wird  und 
«Ichem    zngleich    die 
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Auslösiiiigsvurrielitiiiig  ungeljiacljl,  »eUlie  ilurdi  tlreimali^'e  Uniilruliiiug  der  Kurlx 
bewirkt  ist.   —   Der  l'ieis  dieser  Waage  variirt  je  uacli  Lauge  nud  Tragfähigkeit,  i 

t^ine  oedistbeilige  BrUekeawaa^e  mich  Hiad's  Patent  vou  den  künigl.  Säe 
Staatsbalinen  ist  auf  Tafel  XXIX,  Fig.  1—4  dargestellt;  dieselbe  besitzt  JrlT 
Brücken  -4  von  Je  'i'",  I3ri  Lauge  uiiil  war  auf  dein  Bahnhofe  zo  Zwickau  aufgestellt. 
Die  Measuiig  der  Belastung  säninitliL'her  sechs  Brücken  gescbieht  auf  einer  Seite  and 
nicht  durch  \Vuag.sulialen,  sondern  mittelst  Laufgewichten  A' an  je  einer  Scala;  darrJi 
diese  beiden  letztem  Aourdnnngeu  wird  sehr  ziel  Zeit  gewonnen,  und  kaun  niimeDl- 
lieh  das  Federreguliren  bequemer  bewirkt  werden,  indem  man  die  Laufgewichte  sif 
das  beabsichtigte  Uewicbl  einstellt  uiid  so  spannt,  Ins  die  betreffenden  Gewichte  »pie- 
Jen.  Die  Waage  leistet  anerkanntermaassea  sehr  Vollkommcues  und  giebt  sehr  genaue 
Hesultitte,  gestattet  auch  eine  ziouiliuh  schnelle  Abwaage. 

Zur  nähern  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  zu  bemerken:  auf 
den  soliden  Fundamenten  J-'  ruhl  die  starke  gusseiserne  Flnlforni  P,  welche  die  gaou 
Waage  umschliesst  und  die  noch  durch  die  Querträger  Ji  verstärkt  ist.  Diese  I'lol- 
forni  bililet  das  eigentliche  [''iintiauieut  der  Wägeniaschine  und  an  ihr  sind  alle  St0l^ 
punkte  und  Pfannen  angebracht.  ^  In  diesem  Fundamente  bewegen  sich  die  Olei*- 
stücke  der  Brücken  .-1  vermittelst  einer  eigeutb  Um  liehen  Gradfuhrung  auf  und  niedtt; 
die  Brücken  liegen  nämlich  mit  ihren  Pfannen  oberhalb  auf  den  Tragschneideu  lia 
Hebel  H,  auf,  tragen  jedoch  in  der  Mitte  eine  Verlängerung  A'  nach  unten  und  die* 
wird  beim  Punkte  »  von  einem  Leiikergliede  J/  erfasst.  welch'  letzteres  seinen  Dmh^ 
punkt  o  au  der  mit  der  Platfurm  fest  verschraubten  Verlängerung  l.  hat;  auf* 
Weise  wird  unter  Anwendung  eines  einzigen  Qnerhehels  unter  K  die  stabile  L 
der  Uleisträger  A  erlangt.  Die  Ausllisuug  sämmtlicher  Brücken  geschieht  di 
Drehen  der  Kurbel  /  am  mittleren  .Ständer  und  geschieht  dadurch,  dasa  sftmmd! 
Wägescalen  und  Heliel  niedergelassen  werden  und  die  Brückenträger  A  sieb  wat 
feste  Platforui  aufsetzen.  Diese  Auskisnag  gebt  sehr  bequem  nnd  leicht,  : 
sämmtlicbe  Tbeile  durch  Gewichte  (welche  in  der  Zeichnung  des  kleinen  I 
halber  weggelassen  wurden)  ausbalancirt  sind. 

Eine  Kweitheilige  Brückenwaage  für  kleinere  Verhältnisse  ist  auf  Tafel  XXV 
in  Fig.  'A .  4  und  5  dargestellt:  dieselbe  gestattet  Je  das  Abwfigen  nur  einer  Ad 
resp.  zweier  liäder  auf  einmal  uud  ist  mit  Excentricentlastung  versehen. 

Zur  Erläuterung  der  Zeichnung  dient  noch  Folgendes:  der  aus  Bleoh  i 
Winkeleisen  construirte  Kasten  von  1'"  Länge  bildet  die  Brücke,  indem  er  oben  l 
eben  so  lange  Schienenstücke  trägt;  vertical  unter  jeder  Schiene  sind  die  Pfai 
j  l)efestigt,  und  unter  welche  die  Waaghebel  ■"  mit  ihren  Schneiden  greifen 
sind  an  diesen  Pfannen  die  UnterstUtzungspimkle  für  die  Entlastung:  die  Waagb 
selbst  stutzen  sich  auf  die  auf  der  Fundamentplatte  <■  ruhenden  Pfannensupports  ri 
übertragen  das  Gewicht  beim  Wägen  in  Uhlicher  Weise  anf  die  Waagestöeke 
und  H'j,  die  Entlastung  geschieht  von  de-m  Support  m  ans  durch  Drehen  der  Ka 
und  Bewegung  des  Winkelhel>elwerkes,  welclies  die  Achsen  i  dreht,  auf  denen  in 
halb  des  Support  /i  E\centrics  sitzen ,  welche  Stifte  bewegen ,  und  welche  die  < 
bereits  erwähnten  Pfannenstücke  y  unterstützen  und  von  den  Schneiden  abheben. 

Eine  ähnliehe  Waage  ist  an T  Tafel  VI,   Fig.  2(i — 22  dargestellt,  wie  sie 
der  Kaiser  Ferdinands- Nord  bahn   im   Gebrauche  ist   und   Einrichtungen   besitzt, 
selbe  bereits  l)ei  der  zehntbeiligcu  Brückenwaage  besprochen  wurden. 

Eine    clienf:itls   ganz   äliulii^hi'    Waage    ist    die    im    Organ    18^4,    p. 
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riebene  Waage  *)  der  Thüringischen  Eisenbahn,  welche  übrigens  die  nicht  nnzweck- 
»ige  Eigenthümlichkeit  besitzt,  dass  die  Ablesung  der  Belastung  an  der  Scala  von 
iT  Federwaage  stattfindet;  diese  Einrichtung  hat  den  Yortheil,  dass  nach  der  Auf- 
rt  das  Gewicht  sofort  abgelesen  und  das  Reguliren  der  Federn  während  desselben 
seiner  Wirkung  auf  die  Belastung  bequem  beobachtet  werden  kann. 

§  4.  Die  mobilen  Ceutesimalwaagen.  —  Die  im  vorigen  §  besprochenen 
ckenwaagen  sind  meist  sebr  kostspielig  und  erfordern  insgemein  sehr  solide  und 
tspielige  Fundamente.  Die  Aufgabe,  einen  Apparat  zu  construircn,  welcher  leicht 
»portabel,  und  der  auf  jedem  guten  Gleise  gestattet  die  Radbelastung  zu  con- 
iren  ist  durch  den*^)  Ehr hardt 'sehen  Control-  und  Wägapparat  entsprechend  gelöst. 

Dieser  Apparat  wiegt  pro  Rad  nicht  mehr  als  circa  1  Gentner  und. ist  auf 
el  XXIX  in  Fig.  5—14  nebst  seinen  einzelneu  Details  ausführlich  dargestellt. 

Das  Princip,  worauf  dieser  Apparat  beruht,  ist  das  einer  jeden  Gentesimal- 
ige 9  die  Idee  jedoch,  welcher  der  Apparat  seine  grosse  Brauchbarkeit  und  Ver- 
iUing  verdankt,  ist  die  Verwerthung  der  Schienenbasis  und  somit  der  Scbienen 
)8t  als  Fundament,  indem  sich  die  Vorrichtung  zwischen  Schiene  und  Rad  drängt 
I  letzteres  von  ersterer  abhebt ;  die  hierzu  nöthige  Kraft,  welche  gleich  dem  liad- 
ck  ist,  wird  hierbei  durch  den  Apparat  mit  einer  für  den  Zweck  genügenden  Ge- 
igkeit  von  circa  1  ßi  gemessen. 

Zur  Abwägung  einer  Locomotive  bedarf  man  also  so  viele  Apparate ,  als  die- 
M  Räder  besitzt.  —  Der  Preis  eines  solchen  Apparates,  wie  derselbe  in  guter 
sfllhmng  von  der  Hartmann'schen  Fabrik  in  Chemnitz  geliefert  wird,  beträgt 
!a  300  Mark.  Hierbei  sind  dieselben  mit  zwei  Scalen  und  zwei  Gewichten  ver- 
en;  die  Belastungen  von  15 — 35  Centner  werden  durch  das  kleinere  auf  dem 
beiarm  verschiebbare  Gewicht  und  die  eine  Scala  von  35—250  Centner  hingegen 
"ch  beide  Grewichte  gleichzeitig  und  die  andere  Scala  gemessen. 

Zor  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  beizufügen;  der  schmied- 
srne  Bock  G  (Fig.  6)  trägt  an  seinem  Ende  nächst  der  Schiene  die  unten  feilcnarlig 
'gehauene  Stahlplatte  P  (Fig.  7),  welche  sieh  auf  den  Schienenfuss  stützt;  am  andern 
de  wird  derselbe  durch  die  Spindel  m,  welche  nach  unten  in  eine  Platte  übergeht, 
'  den  Boden  gestützt,  und  kann  so  durch  Einstellung  dieser  Spindel  entsprechend 
tical  gestellt  werden,  was  durch  ein  an  den  Gradbogen  ff  angebrachtes  Loth  zu  er- 
tuen  ist;  durch  die  Keil  Vorrichtung  k  (Fig.  8)  an  diesem  Bock  kann  sodann  die  Doppel- 
nne  o  gehoben  und  gesenkt  werden  und  auf  diese  Pfanne  stützt  sich  der  einarmige 
ipthebel  H  (Fig.  9)  und  greift  mit  einem  Endpunkte  unter  die  Bandage  R ;  das  andere 
le  r  überträgt  das  Gewicht  mittelst  Schneiden  und  der  Druckstange  Z  (Fig.  t  Oj  auf 
mit  Scalen  und  Laufgewichten  versehenen  Hebel  L  (Fig.  11),  welcher  zugleich  einen 
;8r  besitzt,  der  an  dem  Gradbogen  ^anzeigt,  wenn  er  sich  in  horizontaler  Lage  befindet. 
Waage  selbst  ist  fast  labil  construirt,  so  dass  sie  sehr  empfindlich  wirkt.  Als 
odtfe  Einrichtungen  sind  die  EinStellvorrichtungen  aus  der  Zeichnung  ersichtlich, 
ist  nur  noch  zu  erwähnen,  dass  der  kleine  Hebel  x  (Fig.  12)  zum  Verschieben  auf 
Platte  P  vermittelst  eines  Schlüssels  dient,  sobald  die  Schrauben  y  gelöst  werden. 

Diese  Eh  rhard tischen  Apparate  stehen  zur  Zeit  in  fast  allgemeiner  Benutz- 

and  es  verwendeten  im  Jahre  1870  von  31  Verwaltungen  des  Vereins  deutscher 

nbaboen    23    dersell)en    solche    Apparate   zur   Ermittlung    der    Radbelastungen; 

*)  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1854,  p.  75. 
&)  Organ  1866,  p.  14. 
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einzelne  Verwaltungen  gcbraachen  «lieHellien  auf  untergeordneten  Stationen  sogar 
Abwägang  von  Guterwagen.  —  Uii  der  Preis  einea  solchen  Apparates  aar 
300  Mark  beträgt,  m  dUrlen  dieselben  wohl  als  ein  sehr  zweckmässiges  Werk) 
bezeichnet  werden;  da  Kiigleieh  die  Anwendung  von  nur  drei  UnterstUtzungapiuiktra 
)]ei  Loeiimotiven  im  Zunehmen  begriffen  ist,  and  bieihei  eine  regelmässige  Contrult 
der  Belastangcn  nicht  wohl  nüthig  ersebeint,  so  werden  solche  Apparat«  ftlr  diesen 
Zweek  auch  für  grössere  Coniplexe  genügen;  fUr  Bahnen,  wo  dieses  jedoch  nicht  dn 
Kall  ist,  und  ein  griiaserur  Lacumotivpark  öfters  coulrnlirt  werden  tnusB,  werijeu  die 
festen  nicbrtbeiligen  BrQckenwaagen  wegen  ihrer  nanihatlem  Leistungsfähigkeit  muj 
Itesondern  Genauigkeit  bei  hei4uemer  Handhabung,  namentlich  mit  Lanfgewicbtcs 
immer  voreuziehen  sein. 

§  5.  Haschineii  üuiu  Sprengfio  und  Ppoblren  der  Federn.  —  Die 
gangen  der  Herstellung  guter  Tragfedern  sind  bereits  im  Cap.  V.  des  »weiten  Bande«, 
und  (Jap.  XIl  des  dritten  Bandes  erßrtert  worden.  —  Werden  diese  Bedingungen  lid 
der  Anfertigung  der  h'eUern  erfüllt,  so  entsprechen  die  Federn  meist  ihrem  Zwecke; 
wegeu  der  Wichtigkeit  jedoch  einerseits,  welche  die  Federn  der  Hisenbabufahrzea^ 
für  die  Betnebssicherheit  besitzen,  und  anderseits  wegen  der  Leichtigkeit  der  Erken- 
nung zweckentsprechender  Güte  der  Tragfedern  durch  Prohebelastung  nnd  dviu 
resultireuder  Durchbiegung  ist  es  geboten,  jede  Feder  wirklich  auf  Dnrehbiegnn;  ■ 
probiren. 

Es  ist  eine  solche  Probe  auch  noch  deshalb  angezeigt ,  weil  die  Methode  i 
letzten  Vullendungsoperation  bei  der  Anfertigung,  ides  Härtens)  keinen  sichern  Alk 
für  ibr  Gelingen  in  sich  trägt,  und  bterllber  hauptaäcfalich  nnr  die  Probe  der  Dntd 
hiegung  Aufschluse  giebt. 

Das  Probiren  der  Federn  geschieht  dnrch  Probebelastungea  unter  möglieM 
AnnälieruQg  an  die  Umstände,  welchen  die  Feder  im  Betriebe  ansgesetEt  ist. 

Die  Federn  werden  deshalb  gewöhnlich  einmal  hinsichtlieh  der  entsprecba 
gewünschten  Grösse  der  Durchbiegung  hei  Normalbelastung,  und  das  andere  Mal  l 
die  fLlr  die  Feder  ohne  Erreichung  der  E[asticttätsgren/.e  festgesetzte  Maximalbelaeti 
l>robirt;  —  in  manchen  Fällen  wird  auch  noch  ein  grösserer  oder  kleinerer  ^ieln 
zwischen  Maximan)etustnng  und  der  Elastieitätsgrcnze  gewünscht  und  in  diesem  Ft 
letztere  dnrch  Probiren  ermittelt. 

Als  besonders  zweckmässig  wird  hei  der  Pederprolie  befunden,  dass  diel 
laatuDg  innerhalb  der  Maximalbelastuug  wechselnd  ist,  d.  h.  dass  die  Feder  in  ■ 
natürliches  Spiel,  wie  es  bei  der  Betriebsbenutzang  stattfindet,  versetzt  wird.  ' 

l/l  a.  Probirowschinen.  —  Zum  Zwecke  des  Probirens  verwendet  man  ti 
allgemein  einarmige  Hebelvorrichtungen  mit  Laufgewichten  oder  Waagschalen:  difl 
Hel>el  ragen  Uljcr  einen  Tisch,  auf  welchem  die  zu  probirende  Feder  entspn 
gelagert  ist  und  von  einem  Punkte  <les  Hebels  erfasst  und  belastet  wird. 

Eine  einfache  darartige  Vorrichtung,   zum  Thcil  aus  alten  EtsenbahnscMl 
construirt,  ist  auf  Tafel  X\X  in  Fig.   I   und  2  dargestellt ;  dieselbe  besteht  uns 
grossen  Hebel  //  mit  Laufgewicht  7,  und   einem  Tisch,   der  durch  den  .Stein  F 
zwei  Sehienenstücken  gebildet  ist;  die  Feder  O  wird  beim  Prnbiren  unter  die  Körot 
und   auf  die  Wagen   ?r  »'  gebracht   und   sodann   mittelst  Umdrehung  der  Knrhela'' 
nnd  i''  belastet ,   bis  sich  das  vordere  Hebelende  //'  hebt ,    vorausgesetzt ,  dags  di 
Laufgewicht  auf  cnlsprecliende  Betastung  regnllrt  ist;    hierauf  werden  die  l'nterlag 
m  auf  dem  Brick  B  zur  .Seite  gescbuUeu  und  das  Hebelende  auf  und  niedergeschwunge 

Zur  lOrklilruiig   der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  heizufügcn     der  gus.«cit 
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Sap|K)rt  Cr  ist  au  einer  passenden  Wand  befestigt  und  trägt  die  Sehraube  S,  welche 
durch  Schneckenrad  und  die  Kurbeln  k^  und  k'^  bewegt  werden  kann;  die  Schmuben- 
matter  M  bildet  den  Drehpunkt  für  den  Hebel  II,  welcher  aus  einer  Eisenbahnschiene 
heimstellt  und   mit  einem   leichten  Sprengwerk   versehen  ist ;   am  vordem  Ende  ist 
derselbe  mit  einer  Theilung  für  das  Laufgewicht  Ij  und  mit  einer  Wasserwaage  z  ver- 
ffiheu;  das  Ijaufgewicht  selbst  besteht  aus  auflegbaren  Gewichtslamellen.    Unter  dem 
Tordern  Ende  steht  ein  Bock  B  mit  verschiedenen  Unterlagen,  wodurch  der  Hel)el  im 
Ruhezustände  unterstützt  ist;  der  Tisch  ist  gebildet  durch  zwei  Schienenstucke,  die 
»nf  dem    Steine    F  gelagert   sind ;    auf  dem    so    hergestellten    Gleise   laufen    zwei 
Wagen  w,  worauf  die  Federenden  zu  liegen  kommen ;  diese  Enden  werden  entweder 
eiofach  aufgelegt,  dann  bleiben  die  Wagen  lose  und  rollen  beim  Schwingen  hin  und 
ker,  oder  die  Enden  werden  in  Hängethcilcn  aufgehangen,  dann  wird  der  Wagen  mittelst 
eines  Bolzens  />  auf  den  Schienen  festgestellt.     Ist  der  Apparat  nicht  gebraucht,  so  wird 
denelbe  zur  Seite  an  die  Wand  gedreht  und  nimmt  nur  einen  sehr  geringen  Raum  ein. 
Eine  solche  Vorrichtung  reicht  für  gewöhnliche  Eisenbahnwerkstätten  aus;  nur 
flir  den  Fall,  dass  sehr  grosse  Massen  von  Federn ,  und  diese  sehr  sorgfältig  probirt 
werden  sollen,  dürften  eigentliche  Maschinen  wie  die  auf  Tafel  XXXII  in  Fig.  7—9 
dai^estellte  Frey'sche  Maschine *"»)    in  Anwendung  kommen;   dieselbe  ist  nach  dem 
Princip  der  Stanzmaschinen  gebaut  und  der  Tisch   besteht  aus  einer  einfachen  Brü- 
ckenwaage.    Die   Leistung  dieser  Maschine  lässt  allerdings   in  Bezug  auf  einfache 
Manipulation,  Schnelligkeit  und  Genauigkeit  Nichts  zu  wünschen  übrig  und  befinden 
Reh  auch  Maschinen  dieser  Art  in  Frankreich  in  Anwendung. 

Zur  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  Folgendes  anzuführen :  Die  rahmenartige 
Fondationsplatte  a  trägt  das  Gestell  h  und  den  Lagerbock  r,  welcher  einen  Zapfen  der 
Tricbwclle  d  und  der  Zwischenwelle  e  aufnimmt.  Auf  der  Triebwelle  befinden  sich 
«wei  Riemenscheiben  /  und  ff  (jede  mit  einer  losen  Scheibe) ,  um  zwei  verschiedene  (Je- 
sdiwindigkeiten  anwenden  zu  können.  Die  Welle  d  trägt  ferner  ein  Schwungrad  //  und 
ein  Getriebe  i,  welche  durch  die  Räder  k  und  /  der  Zwischenwelle  e  mit  dem  Rade 
«I  in  Verbindung  gebracht  ist ;  die  Achse  des  letztem  ist  hohl  und  auf  die  Welle  d 
frei  aufgeschoben ;  sie  durchdringt  eine  Höhlung  des  Gestelles  h  und  trägt  an  ihrem 
einen  Ende  eine  geschlitzte  Kurbel  n  mit  verstellbarem  Krummzapfen  o.  Dieser 
Knunmzapfen  hängt  mittelst  der  Stange  />  und  dem  Zapfen  q  mit  dem  verticalen 
Sehieber  r  zusammen  und  die  Stellung  jenes  Zapfens  in  dem  Schlitze  des  Schiebers 
r  Itot  sich  mit  Hülfe  einer  Schraube  reguliren,  welche  ihre  Bewegung  von  der  Hand- 
favbel  s  aas  mittelst  der  Zahnräder  u  erhält. 

Unter  diesem  Schieber  r  ist  vertical  darunter  in  dem  Querrahmen  a^   des  Ge- 
stelles die  Brückenwaage  angebracht;   die   Brücke  w  ist  eine  doppelte  starke  Guss- 
platte,  auf  welcher  sich  zwei  kleine  Wagen  [/  befinden,  die  als  Unterlage  für  die  zu 
jnUfende  Feder  z  dienen;  die  Fig.  9  stellt  noch  die  Auslösungsvorrichtung  dar,  wenn 
die  Brücke  ausser  Contact  mit  den  Schneiden  der  Waagbalken  gebracht  werden  soll. 
Ais  besondere  Vorrichtungen  zum  Probiren  der  Federn  soll  noch  kurz  erwähnt 
«forden,  dass  in  den  Werkstätten  der  London-North-Westem-Eisenbahn  die  Probe  mit- 
tebl  Dampf  vorgenommen  wird,  welcher  einen  Kolben  bewegt,  der  durch  seine  Stange 
den  Drnck  aof  die  Feder  überträgt.   Auch  wurden  solche  Maschinen  construirt,  wobei 
üe  Plrobe  mittelst  hydraulischem  Drucke  erfolgte.    Vergl.  Büte,  Maschine  zum  Probi- 
nen der  Federn  mittelst  hydraulischem  Drucke  im  Organ  für  Eisenbahnwesen  1875,  p.  65. 


^)  Organ  1864,  p.  90.    Armengaud,  Genie  industriel  18G3,  p.   194. 
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Zorn  Probiren  der  ans  einer   frübern  Zeit  stammeDden  AdamB'schen  Bopt-i 
federn  sind  etwas  abweichende  Vorrichtungen  uöthig;  da  deren  Anweodoiig  fast 
aufgehört  hat,   ist  nur  zu  bemerken,   dass  eine  derartige  Vorrichtang,  wie  sie  i. 
von  Keiffert  angewendet  war,  im  Band  I;  p.  222  des  Organs  (1846)  abgebildet 
beschrieben  ist.') 

§  7.    Maschinen  zur  Fertigstellnug  der  Wagenbekleldnngen  tob  Vkm\ 
blech.  —  Zur  Verkleidung  der  Personenwagen  verwendet  man  fast  allf^mein  Eisenl 
von  1^2—2"™  Stärke;  viele  Verwaltungen  bekleiden  auch  die  Gepäckwagen,  ond 
Anzahl  von  Verwaltungen  auch  die  gedeckten  Guterwagen  mit  dergleichen  BleoboL 

Die  hiezu  benöthigten  Bleche ,  wie  selbe  im  Handel  vorkommen  ^  sind  nek) 
geeignet  ohne  Weiteres  zur  Verwendung  zu  kommen;  dieselben  besitzen  zaikkll 
meist  eine  rauhe  Oberfläche,  auf  welcher  der  von  der  Fabrikation  herrtlhrende  Zrads] 
zum  Theil  sehr  fest  haftet;  ferner  sind  diese  Bleche  meist  bucklig,  windschief 
verzogen,  und  endlich  müssen  die  Bleche  fllr  den  äussern  Anstrich  und  die 
nicht  allein  eine  glatte,  sondern  auch  eine  reine  und  blanke  Oberfläche  erbiHa.' 
D:i8  Fertigstellen  dieser  Bekleidnngsbleche  erfordert  daher  in  der  Hauptsache  dirij 
Operationen,  das  Entzundern,  das  Ebnen  (Spannen)  und  das  Abschleifen  [Pnluii, 
Blankmachen;.  Das  Entzundern  geschieht  entweder  auf  chemischem  oder  mechaniMbsj 
Wege,   nämlich   durch  Beizen   mit  Säure  oder  durch  das  Spannen  der  Bleche  wMj 

Das  Spannen  (Richten)  der  Bleche  geschieht  mittelst  Hämmern  von  Hand 
mittelst  eigens   hiezu  vorhandenen   Maschinen.     Das  Abschleifen  derselben  geed 
entweder  von  Hand  mittelst  grober  Sandsteine  oder  mittelst  einfacher  SchleifmasehiiMi^: 
erstercs  meist  nach  Anbringung  an  den  Wagen  selbst. 

Das  Entfernen  des  Zunders  mittelst  Beizens  ist  nenerdings  meistens  verlMMi^, 
da  die  Blechs|)auumaschinen  bei  entsprechender  Construction  den  Zander  ebenftfe! 
entfernen. 

Das  Vci'iahreu  des  Beizens  geschah  einfach  in  der  Weise,  dass  man  die  BMii 
eine  Zeit  lang  in  verdünnte  Säure  legte,  welche  den  OxydUberzug  von  den  BledM 
ablöst ;  hiernaf.h  wurden  die  Bleche  zur  Entfernung  der  anhaftenden  Säore  eotwetei 
noch  in  ein  basisc^hes  Bad  gebracht  oder  einfach  getrocknet. 

Das  Beizen  geschieht  gewidmlich  in  einem  entprechend  grossen  Kastn  v« 
Holz  der  mit  Bleiplatten  ausgeschlagen  ist;  hierin  werden  die  Bleche  mit  swisdiM- 
gelegten  Streiten,  welche  erstere  auseinanderhalten,  gelegt  und  der  Kasten  dl' 
Wasser  und  circa  ^/2o  Gewichtstheile  vom  Wasser  mit  Schwefelsäure  angeftlllt:  wA 
einigen  Stunden  sind  die  Bleche  blank  gebeizt,  werden  herausgenommen  und  eveotMi 
noch  in  ein  Bad  vim  Kalkwasser,  oder  auch  nur  Wasser  gebracht,  and  dann,'Odffj 
sogleich  gut  mit  Sägespähuen  abgerieben  und  getrocknet. 

Das  Spannen  der  Bleche  geschah  früher  meist  von  Hand  mittelst  eines  BaUei- 
hamniers  auf  einer  grossen  Platte;  später  verwendete  man  mechanische  Pochhänimev') 
oder  Federhämmer  hiezu. 

Ein  Blechspanner  spannt  von  Hand  etwa  7 — 10  DFuss  solcher  Beehe  {0* 
wohnlicher  Dimension  per  Arbeitsstunde;  durch  die  mechanischen  Pochhämmer  irifi 
die  Leistung  entsprechend  erhöht. 

FUr  Werkstätten  mit  bedeutenderen  Verkleidungsblccharbeiten  erfordert  du 
Spannen  von  Hand  jedoch  zu  viel  Zeit  und  Arbeitskräfte  und  man  l)enutzt  in  dieieb 
Falle  eigens  hiezu  c^nstruirte  Blechspannmaschinen. 

')  Orj,^an  f.  Eisenbahnwesen  Band  l.   (IH4()),  p.  222. 

*♦)   Mittheilimgen  des  llannoverwtlien  (JewerbeveroinH  1S<;1   Heft  f).  p.  2lib. 
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§  8.  BleehspannniaMchinen.  —  üie  Maschinen,  welche  zum  Spannen  der 
VerkleidoDgsbieche  in  Anwendung  sind,  entfernen  gewöhnlich  auch  zugleich  den  an 
denselben  anhaftenden  Zunder  und  es  ist  hei  gut  wirkenden  Maschinen  ein  Entzün- 
den mittelst  Beizen  nicht  nöthig,  ob  es  gleich  hie  und  da  zuweilen  noch  angewendc 
wird.  —  Die  Maschinen  beruhen  auf  der  Erfahrung,  dass  der  anhaftende  Zunder 
spHkler  ist  als  die  Pasern  des  Bleches,  und  dass  eine  Blechtafel,  welche  von  der 
Fabrikation  wegen  ungleicher  Abkühlung,  ungleichen  Dicken,  sowie  nicht  homogenem 
Materiale  die  verschiedensten  Spannungen  in  sich  trägt,  diese  verliert,  resp.  dieselben 
sdi  ausgleichen,  wenn  die  Fasern  der  Blechtafel  mehrmals  bis  gegen  die  EK'isticitäts- 
greoze  abwechselnd  convex  und  concav  durchgebogen  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  bestehen  die  Maschinen  aus  versetzten  Walzenpaaren,  durch 
welehe  die  Bleche  wellenförmig  hindurchgez(»gen  werden;  durch  dieses  Hin-  und 
Herbiegen  springt  zugleich  der  spröde  Zunder  ab  und  es  kommt  das  zunderfreie  Blech, 
ohne  noch  namhafte  Spannungen  in  sich  zu  tragen,  ans  der  Maschine. 

Eine  solche  Blechspannmaschine  neuerer  Construction  aus  der  Fabrik  von 
Collct  und  Engelhardt  in  OfFenbach  ist  auf  Tafel  XXX  in  Fig.  5—7  dargestellt. 
Dieselbe  besteht  aus  zwei  Reihen  schmiedeisemen  Walzen,  je  fünf  StUck.  welche 
versetzt  übereinander  liegen;  während  des  Durchgangs  der  Bleche  werden  diese 
beiden  WalKenreihen  mit  Hülfe  von  Schrauben  und  Hebeln  gegeneinander  gepresst; 
du  Durchziehen  der  Bleche  geschieht  mittelst  einer  Zange,  die  durch  eine  unterhalb 
denelben  liegende  lange  Schraubenspindel  erfasst  wird  und  welch'  letztere  mittelst 
Riemenvorgelegen  an  die  Transmission  angeschlossen  wird. 

Zur  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  zu  bemerken  :  Das  feste 
Gertell  besteht  aus  vier  Gussstücken,  den  LagerstUndern  a  und  a^,  der  hintern  Tra- 
verse b  und  der  vordem  Traverse  h\  an  welch'  letztere  zugleich  das  zur  Führung  der 
Zuge  dienende  Bett  r  angegossen  ist.  Die  schmiedeisemen  Spannwalzen  li,  d,  d  und 
e,  e,  e,  sind  in  zwei  übereinander  liegenden  Horizontalreihen  zu  je  5  Stück  angeord- 
net; die  Oberwalzen  d  ruhen  in  festen  Lagerständern  «  r/';  die  Unterwalzen  e  werden 
von  zwei  gusseisemen  [jagerstUcken  fj'^  getragen :  diese  liegen  in  den  rechteckigen 
Aflsseboitten  der  Ständer  a  a\  und  können  durch  das  Hebelstellwerk,  das  durch  ein 
fliadrad  ff  liewegt  wird,  den  Oberwalzen  entsprechend  genähert  werden.  —  Dieser 
SteUmechanismus  besteht  aus  der  Achse  h  des  Handrades  als  Schraubenspindel  nebst 
;  Mutter,  welche  selbe  den  Hebel  i  erfasst  und  durch  die  Verbindungssfange  /•  mittelst  des 
DAels  /  die  Achse  m  und  w  bewegt;  diese  tragen  kurze  Hebel  o  und  /?,  vermittelst 
welcher  sie  besondere  Hängstücke  r  r^  erfassen,  die  durch  Aussparungen  der  Ständer 
Uidnrcbgehen  und  mittelst  Querzai)fcn  die  Lagerrahmen  fP  tragen.  —  Beim  Drehen 
deg  Handrades  werden  sämmtliche  Hebel  in  gleichem  Sinne  bewegt  und  resultirt 
Uenuu  eine  gleichmässige  Hebung  und  Senkung  sämmtlicher  Unterwalzeu. 

Zun  Erfassen  der  Blechtafel  dient  die  Zange  Z,  deren  unterer  Theil  s  als 
Sehfitten  constrairt  ist  und  auf  dem  langen  Bett  r  Führung  hat.  Der  Obertheil  f  ist 
■ttttelst  eines  starken  Querbolzens  schamierartig  an  die  Schlittenplattc  angehängt  und 
Wgt  auf  der  den  Walzen  entgegengesetzten  Seite  die  Pressschraube  t^ ,  durch  deren 
AiiidbeD  das  Einklemmen  des  Blechrandes  auf  der  andern  Seite  des  Querbolzens 
Wwerkstelligt  wird.  —  Die  Bewegung  dieser  Zange  geschieht  durch  die  im  Bett  n 
(digerte  Schraubenspindel  w,  welche  ihre  Mutter  im  Schlitten  s  hat  und  durch  die 
Kieinenscheibe  v  angetrieben  wird;  das  Deckenvorgelege  muss  Wechselriemen  für 
Vor-  und  Rttekwärtsbewegung  erhalten. 

Eine  Blechspannmaschine  nach  gleichem  Princip,  nur  älterer  Constraction,  erbaut 
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in  der  Maschinenfabrik  Esslingen,  ist  auf  Tafel  XXXI  in  Fig.  t — 4  dargestdlt; 
Coustruction  stimmt  im  Princip  mit  der  vorstehend  beschriebenen  Maschine  111 
nur  bedarf  dieselbe  eines  grössern  Raumes  und  es  besteht  die  ZagvorrichtUDg 
einer  Zahnstange  mit  eingreifendem  Getriebe;  das  Gestell  ist  aus  Holz  hergestellt 
der  Walzendruck  erfolgt  mittelst  eines  mit  Sperrklinke  versehenen  Hebels. 

Zur  nähern  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  Folgendes  zu  bemerken :  Der  Spui-< 
apparat  besteht  aus  zwei  Reihen  Walzen  w  von  circa  90"'"'  Durchmesser  aas  SebnMkj 
eisen  und  ruhen  diese  in  gusseisemen  Lagern,  von  denen  das  untere  fest  und 
obere  beweglich  ist;  die  Bewegung  wird  durch  die  Händelstange  h  und 
der  Hebel-  und  Stangenverbindungen  b,  z,  r,  d  und  e  auf  das  obere  LagerstSek 
tibertragen ;  der  Händel  trägt  eine  Sperrklinke,  die  nach  beiden  Seiten  umgelegt  weriai 
kann,  so  dass  die  Walzen  durch  dieselbe  nach  Belieben  oben  oder  in  beliebigem  Sturil] 
unten  gehalten  werden  können,  da  die  Klinke  auf  dem  Gradbogen  d  schleift.  —  Dil] 
Zange  t  zum  Fassen  des  Bleches  ist  an  einer  Zahnstange  m  angebracht ,  welche  nt\ 
einem  Rädervorgelege  q  mit  drei  Riemenscheiben  p,  v,  s,  (Vorwärts  ,  Los-  and 
wärtsscheibe)  bewegt  wird ;  dieselbe  trägt  zugleich  Knaggen  y  y,  welche  den  Ai 
begrenzen,  indem  sie  den  Riemenleger  n  am  Ende  des  Auszuges  immer  auf  die  Loi-j 
Scheibe  v  stellen.     Die  Maschine  kostet  circa  2400  Mark. 

§  9.    Tollendangsarbeiten.  —  Die  auf  diesen  Maschinen  gespannten  Bleekll 
bedürfen,    namentlich  bei  Verwendung  f)ir  Personenwagen,   meist  noch  in  etwas 
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sächlich  kommt  dies  bei  hri-^ 
tem  Blechen  vor,  indem  mitd« 
wachsenden  Widerstände  db 
schwachen  Walzen  sich  lekAt 
durchbiegen,  wodurch  ungldehl 
neue  Spannungen  in  den  Blecki 
beim  Durchziehen  entstdiei; 
es  empfiehlt  sich  deshalb,  (b 
Walzen^  welche  wegen  der  gD- 
wtinschten  Wirkong  natfliM^^ 
nicht  zu  stark  sein  dtIrfBi,  - 
an  einem  oder  mehreren  Puik-  < 
ten  noch  durch  besonderelkwk-  i 
walzen  zu  unterstützen. 

Ein  besonderes  Verbtaei  \ 
zum  Fertigstellen  der  Bleche  mD  i 
in  der  Maschinenbaa-Amtdt  ^ 
Nürnberg  (vormals  Klett  4 
Co.)  in  Anwendung  sein,  doA' 
konnte  hierüber  nichts  Nahem  [ 

1 

in  Erfahrung  gebracht  werdei; 
wahrscheinlich  beruht  dassdbs 
auf  einem  Beizverfahren  aal 
Ausglühen  unter  Presset* 
druck. 
Das  Problem  ganz  guter  Blechspannmaschinen,  welche  total  fertige  Hielte 
liefern,  dürfte  z.  Z.  noch  often  sein ;  die  Aufgabe,  fertige  Bekleidungsbleche  za 
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sollten  die  Blechwalzwerke  ttbemehmen,  wo  diese  EinrichtuDgen  zweckentsprecheud 
mit  der  Fabrikation  verbunden  werden  können,  und  es  dtlrfte  angezeigt  erscheinen, 
doen  80  wichtigen  Artikel,  wie  fertig  gestellte  Wagenbekleidungsbleche,  in  den  Handel 
XQ  bringen. 

Die  soweit  hergestellten  Bleche  bedürfen  noch  des  Putzens  und  Blankschenerns, 
haaptsäcblich  bei  Verwendung  an  Personenwagen. 

Die  Bleche,  welche  einem  Beizverfahren  unterzogen  wurden,  bedürfen  dies 
weniger,  dagegen  die  Bleche,  welche  nur  der  mechanischen  Spannoperation  unterlegen 
haben,  mtlssen  ganz  entprechend  geschliflfen  werden.  —  Die  ersteren  Bleche  werden 
oft  ohne  weiteres  an  die  Wagen  angeschlagen,  verschraubt  und  hierauf  mit  Sandstein 
TOD  Hand  blank  gerieben.  —  Die  letztern  Bleche  werden  indessen  besser  vorher  auf 
Sehleifmaschinen  blank  und  glatt  geschliflfen. 

Eine  einfache  derartige  Schleifmaschine,  wie  sie  z.  B.  in  der  Wagenfabrik  von 
Bathgeber  in  München  im  Gebrauch,  ist  vorstehend  in  Fig.  2  u.  3  (p.  340)  darge- 
itellt.  —  Sie  besteht  aus  einem  mit  Blech  beschlagenen  Tische  A,  auf  welchem  durch 
Korbelbewegung  zwei  Holzklötze  mit  der  Hirnholzseite  hin  und  her  bewegt  wer- 
den ;  die  Bleche  schiebt  man  von  Hand  unter  dieselben,  und  giebt  etwas  Wasser  und 
Sand  bei,  wodurch  sie  in  kurzer  Zeit  blank  geschliflfen  sind.  —  Die  Bewegung  er- 
folgt durch  einen  Riemen  auf  die  Kiemenscheibe  r  und  r^  als  Losscheibe  vermittelst 
dfer  Achse  1  und  den  Kurbeln  k,  welche  erstere  in  Supports  gelagert  sind,  welche  die 
Klotzzogstangen  zugleich  noch  einmal  führen;  die  Riemenscheibe  r  ist  voll  und  dient 
ngleich  als  Schwungrad. 

Eine  ähnliche  Vorrichtung  von  Reiffert  ist  im  Organ  1849,  p.  116  be- 
sdmeben.^] 

Die  so  fertig  gestellten  Bleche  werden  gut  getrocknet,  gelocht  oder  gebohrt 
nod  auf  der  Rückseite  gut  angestrichen  und  sind  zum  Anbringen  fertig. 

§  10.  Holzbearbeitangsmaschinen  für  Eisenbahngegenstäude.  BandRä- 
g6]L  —  Für  grössere  Werkstätten  und  namentlich  für  namhaftere  Wagenwerkstätten 
Bind  ge?ri88e  Holzbearbeitungsmaschinen  unumgänglich  nöthig. 

Es  liegt  jedoch  ausser  dem  Rahmen  des  gegenwärtigen  Werkes ,  diese  alle  zu 
bnehreiben,  es  sollen  vielmehr  nur  wenige  Specialmaschinen  für  Eisenbahnzwecke 
nttier  berührt  werden. 

Für  die  allgemein  augewendeten  Holzbearbeitungsmaschinen  genügt  es  auf  das 
Vn.  Cap.  dieses  Bandes  §  7  hinzuweisen  und  soll  hier  nur  noch  auf  die  Bandsägen, 
Hobel-  and  Fraismaschinen,  und  Bohr-,  Stemm-  und  Schlitzmaschinen  kurz  einge- 
gingen  werden. 

Die  Bandsägen  werden  in  den  Eisenbahnwerkstätten  allgemein  zum  Aus- 
schneiden von  Gegenständen  geschweifter  Form  verwendet;  hierbei  werden  möglichst 
Kreigfonnen  einzuhalten  gesucht  und  man  verwendet  zur  Herstellung  dieser,  sogenannte 
Kieiaschneideapparate. 

Eine  in  ausgedehnter  Anwendung  stehend^  Bandsäge  ist  auf  Tafel  XXXI  in 
Rg.  5—7  dargestellt.  Hauptsächlich  werden  diese  Sägen  in  den  Reparaturwerkstät- 
tai  vm  Ausschneiden  von  Bremsklötzen  benutzt  und  hierbei  der  Ereisschneideapparat 
ftr  die  runden  Schnitte  in  Anwendung  gebracht. 

Zur  nähern  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  zu  bemerken:  In 
<ktD  gosseisemen  Gestelle  G  ist  zunächst  unterhalb  die  Antriebachse  a  mit  Fest-  und 


j  »)  Organ  1849,  p.  11«.     Polytechn.  Centralblatt  1850.  p.  457. 
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LuMxclieilic  /'  uiiil  '  gulugiTt;  Hut'  (lerselbeD  betiudet  Hieb  uouli  die  BreiuMcheibe  ( 
und  ani  andern  Stirneode  die  untere  Sageiirolle  HK  Vertical  Über  derHelbeii  isl  die 
andere  Hägenralle  Ji'  iu  dem  Sclilitlen  .S  geliigert,  welclier  mittelHt  Öcbraulic  gehiibm 
und  (gesenkt  werden  und  hiemiit  duä  Band,  wclcbc«  die  Säge  bildet,  angeüiiannt 
weiden  kauo.  —  Diese  .Spanusctirauho  ist  nicht  lest  gelagert,  floudem  in  einer  kleioei 
Traverse,  die  durch  die  Spiralfedern  o  nach  anfwäils  gehalten  iet.  so  das»  die  IlaDd- 
»äge  claatiflch  angespannt  wird.  —  Zwischen  beiden  Rollen  bofindut  sich  ein  Tisib  (, 
welcher  nach  Belieben  hurizuntal  oiler  schief  um  die  Axe  t  und  vennittel«!  vier 
Hebrauhe  y  gestellt  werden  kann,  um  entflprechend  schiefe  Schnitte  machen  zn  kön- 
nOQ.  —  Auf  dem  Tische  /  in  l'"ig,  7  ist  zagleieh  der  KreisBchneideapparat  durgeKtclIt, 
welcher  einfach  aus  einer  Einspannzange  z  besteht,  die  mit  einem  beliebigen  Punkte 
auf  dem  Tisch  in  cutsprecheuder  Entfernung  drehbar  fcätgehaltfiu  werden  kann. 

Zum  IiOtbeu  der  neuen  oder  gerisseneu  Sägeblätter  wird  das  auf  Tafel  XXXll 
in  Fig.  III  u.  11  dargestellte  Werkzeug  verwendet;  die  y,um  hfithen  lieHtimmteo  SSg«- 
blätter  werden  an  den  zu  lüthcndcn  Enden  etwa  sii  breit  hIh  die  Zahntheibio^  iit, 
mit  der  Keile  abgeschäril,  beide  Theile  auf  den  Apparat  aufgespannt,  eilt  wenig  ^11- 
berloth  zwischen  die  Enden  gelegt,  mit  Borax  bcftrent,  und  mit  der  Zange  [('ig-Hi, 
deren  Mau!  glühend  gemacht  ist ,  so  lange  gehalten ,  bis  das  Kilhcrlolh  gcschmolaii 
ist.  —  Hierdnrcb  wird  das  Ueberhitzen  der  Blätter  in  Nähe  der  Löthstelle  vemiied« 
and  das  l^lthen  sehr  schnell  bewerkstelligt. 

§  tl.  Huliel-  und  Fräsmaschinen.  —  Die  Holiel-  und  FraisniaschineB, 
welche  in  Wagenwerkstätten  flir  Wagen  mit  Holzconstructionen  in  Anwendung  kommen, 
um  die  geschnittenen  Hiilzer  weiter  zu  verarl>eiten,  sind  «ach  Kwei  Hinsichten  »on  ein- 
ander za  unterscheideu ,  Je  uachdeni  längere  und  grössere  StUcke  Balken,  Säulen, 
Rahtuenstticke)  durch  dieselben  glatt  und  gerade  gehobelt.  i>der(wcDigiiteni<  iu  einer 
Diniensionj  dUnne  Arbeitsstücke  (Bretter,  Leisten]  nur  glatt  gehobelt  werde«  willm. 
Hiuicliinen  enttererArt,  welche  zum  (ieradrichten  und  zugleich  (.üätteiides  ArheitsKtUckcS 
dienen,  haben  immer  einen  Tisch,  wor^iuf  das  Stück  aufgespannt,  und  so  au  den 
Werkzeugmcssci-n  vorbei  geführt  wird,  während  bei  der  letztem  fiattung  ein  Aaf- 
Bpanntisch  uicht  vorbanden  ist,  sondern  die  Arlieitsstücke  durch  Druck-  uder  rngea. 
Hpeisewalzen  den  verarbeitenden  Werkzeugen  zugeführt  werden.  —  Mascbi 
Art  bearbeiten  d;is  Arbeitssttlck  daher  auch  meist  nur  auf  einer  oder  zwei  Seit«!  it 
gleich,  während  letztere  dasselbe  oft  auf  sännutlichen  (gewiihnitch  vier]  Seiten  fl 
gleich  bearlieiten. 

Die  Holzbobelmascbinen  mit  l%ch  arbeiten  entweder  mittelst  Messerwatzcn,  inler 
mittelst  Schrop|>messeni,  welche  an  einer  Achse  l)efestigt  sind,  die  vertical  zur  .\r- 
beitsHäcbe  steht;  beide  Arten  sind  ziemlich  allgemein  und  nicht  nur  in  Eisenbahn- 
werksQittcn  verbreitet  und  sollen  deshalb  hier  keiner  siieciellen  Besprechung  uuten.ogen 
werden.  —  Der  Preis  der  Htibolmaschinert  mit  Walze  lieläutl  sich  auf  circa  iht}Q  Msrk 
dir  eine  Ilohclläuge  von  circa  5  Meter;  der  l'reis  einer  Hobelmaschine  mit  vertiraler 
Spindel-Achse  für  gleiche  Länge  etwa  auf  ;ii)(l»  Mark.  Besonders  schöne  Arbeit,  wie 
sie  namentlich  beim  Personenwagenbaii  Kedörfniss  ist,  Ueleru  die  weniger  verbreiteten 
Hobelmaschinen  mit  Tisch  und  schrägstehender  Arbeitsspindel;  auf  Tafel  XXXI  in 
Fig.  8  ist  eine  solche  aus  der  bekannten  Ziramermauirscheu  Fabrik  in  (.'hemniti 
dargestelll.  Diese  Maschinen  besitzen  eine  schiägstehende  Arboitsspindel,  an  welcher 
die  Werkzeuge,  die  aus  langen  Hobelniceseru  Ijestehen.  iu  der  FUlche  eine»  stuuipftn 
Conus  augebracht  sind;  diese  Spindel  kann  der  Stürkc  des  ArlieitSHtückc»  enlsprccbond 
gehubcn  und  gesenkt  wcrdeu,  und  wird  durch  die  angewendete  Mesneranordnung  der 
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äcbiiebthobel  luöglichHt  oacbgeahiut^  weshalb  diese  Mascbinen  auch  eine  äusserst  saubere 
Ufid  glatte  Oberfläche  liefern.  Der  Preis  einer  solchen  beträgt  für  die  gewöhnlich  in 
Betracht  kommenden  Längen  ebenfalls  circa  4500  Mark. 

Zur  nähern  Erläuterung  der  Zeichnung  noch  Folgendes;  in  dem  auf  festem 
Fondament  ruhenden  Gestell  G  läuft  zunächst  der  Tisch  F  mit  dem  aufgespannten  Ar- 
beitstisch mechanisch  hin  und  her;  in  dem  Ständer  desselben  steht  seitwärts  schräg 
die  Arlieitsspindel  A^  die  durch  das  Handrad  H  gehoben  und  gesenkt  werden  kann; 
daran  ist  die  breite  Antriebsscheibe  Ly  und  unten  das  Speichenrad  R  befestigt,  in  welch' 
letzterem  die  breiten  Hobelmesser  eingesetzt  sind.  Der  Antrieb  erfolgt  durch  liiemen- 
rorgelege  auf  der  Spindelseite,  während  die  Aus-  und  Einrückhandgriflfe  auf  der 
fielen  Seite  angebracht  sind.  Die  Knaggen  K  dienen  zum  Aufspannen  der  Arbeits- 
sttteke  ond  werden  neuerdings  dieselben  auch  durch  niedrige  Parallelschraubstöcke 
ersetzt. 

Die  Hobelmaschinen  zum  Glatthobeln  dünner  Arbeitsstücke  sind  in  den  Eisen- 
bahnwerkstätten ziemlich  verbreitet  und  namentlich  zum  tlobeln  von  Bodenbrettem^ 
Wandbrettern^  Verschaalungsbrettem,  Gesimsen,  sowie  zum  Leistenfraisen  in  Verwen- 
dong.  —  Maschinen  dieser  Art  arbeiten  fast  immer  mit  Walzenmessern,  welche  fttr 
besondere  Zwecke  auch  fa^onirt  werden  und  dann  als  Fraismesser  wirken. 

Für  das  Fraisen,  besonders  der  Gesimsleisten  wendet  man  auch  oft  besondere 
FVaismaschinen  mit  meist  nur  einem  Fraismesser  an,  doch  sollen  letztere  als  in  allge- 
meiner Anwendung  stehend,  hier  nicht  l)esonders  berührt  werden.  —  Die  zweckent- 
ipechendsten  Maschinen  für  derartige  Zwecke,  welche  namentlich  in  kleinem  Exem- 
plaren auch  zum  Sims-  und  Leistenfraisen  benutzt  werden  können,  sind  die  vier- 
seitigen Holz-Hobelmaschinen. 

Auf  Tafel  XXXIl  in  Fig.  1 — 3  ist  eine  derartige  Maschine  guter  Construction 
ans  der  Fabrik  der  Gebr.  Schmalz  in  Oft'enbach  dargestellt;  dieselbe  kann  Hölzer  bis 
450*»  Breite  und  bis  etwa  150"""  Dicke  auf  sämmtlichen  Seiten  gleichzeitig  abhobeln.  — 
VuD  den  vier  Messerwellen  sind  die  unteren  und  die  eine  seitliche  fest  gelagert,  während 
die  obere  und  andere  seitliche,  der  wechselnden  Dicke  und  Breite  der  Hölzer  entspre- 
ekeod,  verstellt  werden  können.  —  Das  Zuführen  des  Holzes  bewirken  ein  Paar  über- 
änander  liegende  geriffelte  Speise  walzen,  und  ein  Paar  dergleichen  glatte  Druck  walzen; 
die  intern  dieser  Walzen  liegen  fest,  während  die  obern  durch  Gewichte  belastet  und 
<kr  Brettdioke  entsprechend  verstellbar  sind;  sämmtliche  vier  Walzen  werden 
t      angetrieben. 

Zur  speciellen  Zeichnung  sei  noch  Folgendes  erwähnt :  Das  gusseiserne  (bestell 
dieser  Maschine  ist  aus  fünf  Stücken  zusammengesetzt ,   von  denen  der  obere  Theil  a 
xQgleich  eine  horizontale  IMschplatte  bildet.  —  In  den  beiden  vordem  Trägem  a^  a^  ist 
die  Antriebwelle  h  gelagert,    von  welcher  sämmtliche  Bewegungen  mittelst  Kiemen 
aiigeleitet  werden;   die  Scheiben  c  und  c^  sind  Fest-  und  Losscheibe  für  den  Trans- 
loissioiisriemen ;    sodann  folgt  die  Scheibe  dj    von  der  mit  gekreuzten  Riemen  die 
Scheibe  dx  der  untem  Messerwelle  getrieben  wird;  ferner  die  Scheibe  e,  von  welcher 
fliifttelst  offener  Riemen  die  Scheibe  e^  der  obem  Messerwelle  getrieben  wird,  dann  die 
Seheiben  f  (welche  wegen  der  wechselnden  Holzbreite  entsprechend  breit  ist]  und  g, 
TOD  welchen  mit  halb  geschränkten  Riemen  die  kleinen  Scheiben  fi  und  g^  der  seit- 
lichen Messerwellen  getrieben  werden,   und  endlich  die  Stufenscheibe  h  zum  Antrieb 
des   Speisewalzenvorgeleges.    —   Die   Messerwelle  k   besteht   mit  dem   zugehörigen 
Messerköpfe  k^  aus  einem  Stück  und  trägt  die  kleine  Scheibe  e^\  sie  wird  von  zwei 
rerstellbaren  Lagern  gehalten,   welche  sich  in  den  schrägen  (schräg  wegen  des  An- 
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tri«l>neuieuö  der  Welle.  Cuuiisäen  o  o^  verschieben  lassen^  and  zwar  yermitttekt 
^ch^aubap|la^ates    o^.   —  Die    stehende  Messerwelle  /  mit  dem  Messerkopf  />  mi\ 
der  Kiemeuseheilie  y'  wird  in  zwei  feststehenden  Lagern  gehalten  ^  die  an  das  ¥A-\ 
ruugsstück  n  angegossen  sind.     Dieses  Stück  selbst  ist  an  eine  untere  Querwand  iml 
Tisches  a  gesehraubt.     Die  andere  Messerwelle  m  mit  Messerkopf  m^  und  Bi< 
Scheibe  /'  and  J'^  hat  die  gleichen  Lager,  die  jedoch  an  einen  Schlitten  n^  ai 
sind,  welcher  selber  auf  einem  an  den  l'isch  ang^osseucn  Ftihrungsstttck  verscl 
ist,   die  Verschiebung  wird  der  Holzbreite  entsprechend  durch  einen  Schraubi] 
mittelst  des  Handrades  //-  bewirkt.  —  Die  Einrichtung  der  Messer  selbst  ist  aus  Fig.  1 1^^ 
welche  den  Durchschnitt  einer  Messerwelle  zeijgt ,  ersichtlich.  —  Die  Zaftlbniiig  ds! 
Holzes  erfolgt  durch  die  geriftelteu  Speisewalzen  p,  p^  und  ein  Paar  glatte  Walzeo  q  w 
q^:  die  untern  liegen  fest,  die  obem  bestehen  aus  zwei  um  eine  Mittelachse  r  ärdibmi] 
Hebelarmen  r^  und  i-:   au  diesen  Armen  hängt  mittelst  Stangen  x  ein  Brett  t, 
welches  Gewichte  gelegt  werden,  um  den  Oberwalzen  die  nüthige  Pressung  geg&kiu 
Holz  zu  ertheilen.     Das  Hebel  werk  y  und  f/^  in  Verbindung  mit  der  8chranbens|Mhi 
del   r  und  dem   Handrade  r^   verhindert  bei  passender  Stellung  des  Rades  s^  du 
Herabfallen  der  Walzen  nach  Dun*hgang  des  Holzes ,   und  ermöglicht  ein  Heben  he- 
hufs  Einfuhrung  eines  neuen  StUekes.  Die  Bewegung  der  vier  Walzen  -erfolgt  von  im 
Stufenscheibe  //   aus  auf  die  Correspondenzscheibe  A*,   durch   die  Welle  K^  nuA  fi}. 
mittelst  Schraube  t  auf  das  Sehraubcnnul  Z^,   und  durch  die  kurze  Qnerwelle  fi 
das  mittlere  Stirnrad  //  auf  die  untern  Stirnräder  r  v^  der  untern  Walzen  direct,  arfi 
die   obem  mittelst  des  Zwisehenrades  tr,   das  auf  gleicher  Achse  sitzt^   um  wddll 
die  Lager  der  Walzen  drehbar  sind. 

Zur  FUhruug  des  Holzes  ist  auf  der  einen  Seite  des  Tisches  ein  der  Länge  naek 
durchlaufendes  Lineal  angebracht,  welches  dort  unterbrochen  ist,  wo  der  Messerkoffj 
/>  läuft.  Der  Hebel  a,  der  mit  dem  äussern  Hebel  a^  auf  gemeinschaftlicher  Dnh-j 
achsc  sitzt,  kann  durch  Niedersehraubeu  dieser  gegen  die  Oberfläche  des  Holzes  ge- 
presst  werden  und  verhindert  das  Vibrircn  schwacher  Hölzer  in  der  Nähe  des  nnten 
Messerkopfes  /'.  Mit  dem  obern  Lagerarni  der  Messerwelle  m  ist  die  Hülse  ^ 
zusammeugegosseu,  in  welcher  die  seitliche  Leitrolle  [i  gehalten  wird;  diese  macht M 
einer  Verschiebung  des  Schlittens  //*  die  seitliche  Bewegung  gemeinschaftlich  mit  im 
Messerkopfe  m^  und  kann  durch  zwei  Stellschrauben  sodann  noch  fester  an  den  KaW 
des  Holzes  angeprcsst  werden.  Um  ferner  das  Vihriren  des  Holzes  bei  dem  vordflii 
Messerko|)f  /c^  zu  verhindern,  sind  zu  beiden  Seiten  desselben  die  Hebel  y  nod  I 
angebracht,  die.  mit  Holzleisten  gefüttert,  sich  flach  auf  das  zu  hol)elnde  Holisttck 
auflegen  und  durch  Gewichte  7*  und  o'  belastet  werden;  die  Schrauben  7'  and  P 
verhindern  das  Herabfallen  nach  Durchpassiren  des  H(»lze8.  Endlich  erhält  das  Hob 
an  dieser  Stelle  noch  eine  seitliche  Führung  durch  die  federnde  Schiene  s,  wcleb 
vorn  an  den  Schlitten  s'  befestigt  ist,  verstellbar  mittelst  Schraube  t^  und  Handrad  V- 
—  Diese  Fuhrungen  sind  hauptsächlich  flir  sehr  schwache  Bretter  von  grosser  Wich- 
tigkeit fllr  die  Güte  der  Arbeit. 

Hobelmaschinen  dieser  Art  eignen  sich ,  hauptsächlich  in  kleinern  ExempUrei 
auch  zum  Leisten-  und  Simshobeln ;  dieselben  bedürfen  dann  nur  entsprechend  g»* 
formter  Messer;  der  Preis  stellt  sich  je  nach  der  Grösse  von  1500  Mark  bis  51ü0 
Mark ;  die  eben  beschriebene  ist  eine  der  grüssten  Gattung. 

Als  bemerkeuswerthe  Verbesserung  bringt  man  neuerdings  bei  diesen  H*>bd- 
luaschinen,  welche  in  kurzer  Zeit  sehr  viel  Späbnc  ansammeln ,  selbstthätige  Abftii- 
rung    dieser  Spähne    mittelst  eines  saugenden   Windrades  an;    derartige  Maschinei 
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»itigt  die  bekannte  englische  Firma  Rausome  und  Comp.,  und  zeigte  die  Welt- 
nsstellung  in  Wien  einen  derartigen  gut  functionirenden  Apparat. 

§  12.  Zapfeuschneld-  und  SchlltzmaNchlueu ;  Bohr-  und  Stemmmaschi- 
en;  sonstige  Maschinen.  —  Bei  der  Holzbearbeitung  für  Eisenbahnwagen  kommen 
3i  den  Holzverbindungen,  und  namentlich  bei  älteren  Constructionen  Zapfen  und 
ßhlitze  in  ziemlicher  Anzahl  vor.  Die  Schlitze  bestehen  aus  mehrern  parallelen 
apfen ,  und  werden  mechanisch  auf  gleichem  Wege  wie  die  Zapfen  hergestellt.  — 
an  benutzt  zur  Herstellung  derselben  sogenannte  Zapfenschueid-  und  Schlitzmaschi- 
dn.  —  Das  Werkzeug  dernclben  besteht  in  der  Kegel  aus  rotirenden  Messern,  die 
kloch  gegen  einander  versetzt  sind  und  beim  Schlitzen  die  gewünschte  Schlitzdimen- 
ion  haben  müssen ;  das  zu  bearbeitende  Holzstttck  ist  auf  einen  Tisch  aufgespannt 
nd  bleibt  während  des  Arbeitens  liegen;  die  Messer  machen  ausser  der  rotirenden 
Bewegung  noch  eine  fortschreitende. 

Eine  derartige  Maschine,  ans  der  Fabrik  in  6  raffen  Stade  n  hervorgegangen, 
Bt  auf  Tafel  XXX  in  Fig.  3  u.  4  und  a  bis  d  dargestellt.  >«) 

Zar  Erläuterung  der  Zeichnung  ist  noch  Folgendes  zu  bemerken:  Das  gussei- 
leme  Bett  A  schliesst  die  in  seinen  Querwänden  gelagerte  Leitspindel  B  mit  Mutter 
S  ein  und  trägt  die  verschiebbaren  Schlitten  C  und  E,  welch'  letzterer  durch  Spindel 
D  mit  Matter  d  bewegbar  ist ;  auf  diesen  Schlitten  bilden  die  Theile  F  und  G  einen 
Parallelschranbstock  zum  Festhalten  des  Arbeitsstuckes.  Der  Ständer  H  schliesst  die 
Schraobenspindel  /  mit  Mutter  i  in  sich,  wodurch  der  Support  K  mit  der  Fraiswelle 
L  vertical  bewegt  wird.  Diese  Bewegung  erfolgt  während  der  Arbeit  von  Hand 
mittelst  der  Kurbel  k,  der  schnelle  Rückgang  nach  dem  Schnitt  durch  Einrückung 
des  Getriebes  m,  n  und  durch  die  Riemenscheibe  3f.  —  Die  einzelnen  Fraisen  O,  O 
werden  auf  der  Welle  o  durch  Zwischenringe  /  von  Stärke  der  Zapfen  eingestellt, 
duch  die  Ringschraube  r  gehalten,  für  welchen  Zweck  die  Welle  anderseits  einen 
Bondring  trägt. 

Das  zwischen  den  Backen  /  befestigte  Arbeitsstück  wird  genau  eingestellt, 
und  die  Arbeit  beginnt  durch  das  Niederschranben  des  Support  mit  Arbeitswelle. 

Für  Herstellung  von  Schlitzen  werden  entsprechend  anders  geformte,  oder  mehr 
Messer  eingesetzt. 

Eine  Schlitz-  und  Zapfenschneidmaschine  speciell  für  kleine  Arbeiten  nament- 
BA  ftlr  Thür-  und  Fensterrahmen  bestimmt,  von  Zimmermann  in  Chemnitz,  ist 
Doch  auf  Tafel  XXXU  in  Fig.  G  dargestellt ;  diese  arbeitet  mit  zwei  besondem  Werk- 
lengcn  w*  tc^,  welche  über  einander  liegen  für  den  Zapfen,  und  mit  einer  Horizontal- 
ftuse  8  für  den  Schlitz :  die  erste ren  Werkzeuge  haben  Schnurantrieb. 

Der  Preis  derartiger  Maschinen  variirt  nach  der  Grösse  für  Wagenbauzwecke 
m  1500—2400  Mark. 

Als  correspondirende  Maschinen  mit  der  Zapfenschneid-  und  Schlitzmaschine 
uod  die  sogen.  Stemmmaschinen  für  Herstellung  der  Zapfen-  und  Schlitzlöcher  zu 
)etrachten.  —  Da  dieselben  fast  immer  mit  einem  Vorbohrapparat  verbunden  sind, 
Lönnen  sie  auch  als  Bohrmaschinen  benutzt  werden.  Diese  Maschinen  arbeiten  in 
!er  Art,  dass  entweder  ein  Loch  vorgebohrt  und  dasselbe  mittelst  eines  meisselartigen 
ITerkzenges  eckig  und  lang  gestemmt  wird,  oder  es  wird  ein  Langloch  gebohrt  und 
or  die  fk^ken  gestemmt,  oder  es  kann  beides  nach  Belieben  stattfinden. 

Eine  Maschine  letzterer  Gattung  von  Zimmermann  in  Chemnitz  ist  auf  Ta- 


^  Zapfenschneid-  und  Schlitzmaschinen.   Armengaud,  Publication  industrielle  B.  11,  Bl.  40. 
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fei  XXXn  in  Fig.  4  und  5  dargestellt ;  dieselbe  besteht  aus  einem  horizontaleD 
lochbobrapparat  und  ans  einem  durch  eine  Kurbelstange  bewegten  Stemmeisen,  w( 
gegen  daK  fest  aufgespannte  Arbeitsstttck  wirken. 

Zur  nähern  Erläuterung  der  Zeichnung  dient  noch  Folgendes;  aaf  dem 
eiseiiien  Gestell  G  ruht  der  Schlitten  11  und  auf  diesem  die  Bohrspindel  B  mit  Anl 
Scheibe  7'.  —  An  der  Langseite  des  Gestelles  ist  der  Tisch  D  einstellbar  und 
Aufspannen  des  Arbeitsstückes, mittelst  der  Handräder  1\  f^  f^^  eingerichtet, 
bracht.     Neben   dem   Bohrapparat  ist  noch  der  Stemmmeissel  M  gelagert  und 
in  einem  Sclilittenstück  m,   welches  durch   die  Kurbelstange  s  von  der  Kurbebtol^ 
scheil)e  S,  die  auf  der  Antriebwelle  A  sitzt,  bewegt  wird.     Von  der  Achse  A 
auch  zugleich  durch  ein  Schaltwerk  o  eine  selbstthätige,  transversale  Bewegnng, 
wohl  des  Bohr-  als  auch  des  Stemmapparates ,  bewirkt.  —  Der  Meissel  M  kann 
180"  gedreht  werden,   um  beide  Enden  des  Loches  scharf  aasstemmen  zu  k( 
Es  ist  ersichtlich,  dass  die  Maschine  beliebig  als  Bohrmaschine,  oder  als 
mascbine  auf  eine  oder  die  andere  Art  benutzt  werden  kann. 

Der  Preis  derartiger  Bohr-  und  Steiummaschinen  variirt  fttr  Eisenbabnzi 
je  nach  der  Grösse  von  600 — 1500  Mark. 

Von  sonstigen  Holzbearbeitungsmaschinen  sind  für  Eisenbabnzwecke  noch 
schiedene  Holzdrehbänke,   meist  leichter  Art,  im  Gebrauche,   wie  sie  auch  scNUt 
allgemeiner  Anwendung  stehen. 

Fttr  den  Unterhalt  der  Holzbearbeitungsmaschinen  selbst  bedarf  es  sodann 
guter  Schleifapparate,   namentlich   für  die  grossem  Messer  der  HobeJmaschiDen; 
diese  Zwecke  sind  oft  besondre  Schleifapparate  in  Verwendung,  welche  meist  von 
betreffenden  Fabrik  zur  Maschine  geliefert  werden. 

Als  sonstige  Vorrichtungen  für  Holzbearbeitung  ist  noch  ein  EMlmpfkasten 
und   die  verschiedenen,   meist  eisernen  Modelle,   für  zu  biegende  Gegenstände. . 
Grösse  des  erstem  richtet  sieh  nach  den  Arbeitsstücken  und  kann  derselbe  von 
oder  Eisen  hergestellt  werden ;  —  er  wird  am  einfachsten  mit  dem  AbdampfMir 
Dampfn)a»»clnne  verbunden  und  die  zu  biegenden  Hölzer  werden  hiedurch  entspi 
gedäJiipft,  über  die  Formen  gebogen,  gut  fest  gespannt  und  getrocknet^  womush 
die  gebogene  Form  behalten. 
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XII.  Capitel. 

Hebevorrichtungen  für  Locomotiv-  und  Wagenwerfe 
Stätten  und  Räderauswechslungsvorrichtungen.  Vorricb-j 
tungen  zum  Einheben  entgleister  Fahrzeuge  und 

motiv-  und  Wagenwinden  überhaupt. 


Bearbeitet  von 

A.  Klose, 

Chef  des  Zngkraftdienstes  der  Vereinigten  Schweizerbfthoen. 

(Hierzu  die  Tafeln  XXXIII  bis  XXXVI.) 


§  1.    Einleitung.  —  Wie  bereits  im  YII.  Capitel  dieses  Bandes  erwähnt 
bedürfen  die  Eisenbahnwerkstätten  zur  Ausführung  ihrer  Arbeiten  besonderer  Hc 
Vorrichtungen,  mit  welchen  namentlich  die  grossem  Arbeitsobjecte,  als:    LfOeomoti?ei| 
und  Wagen  und  deren  Theile^  gehoben  werden   können;   insbesondere  finden 
Vorrichtungen  Anwendung  beim  Auswechseln  der  Achsen  und  bei  Revision  der  A( 
lager. 

Derartige  Hebevorrichtungen  bestehen  meist  entweder  aus  completen,  dorch 
ganzen  Montirraum   sich  erstreckenden  Krahneneinrichtungen,   oder  aas  einar 
Satz  Hebebücke,  von  welch'  letztern  je  ein  Satz  für  das  Hochheben  eines  Fahi 
verwendet  wird. 

Letztere  Vorrichtungen  finden  für  Locomotivwerkstätten  meist  dann  Verwei-j 
düng,  wenn  sämmtliche  Achsen  untersucht  und  vorgenommen  werden  mttssen;  fl'] 
Wagenwerkstätten  finden  sie  fast  ausschliesslich  Verwendung. 

Sind  bei  Locomotiven  und  Tendern  nur  einzelne  Achsen  auszuwechseln, 
lässt  die  Construction  ein  Heben  des  ganzen  Fahrzeugs,  wie  z.  B.  bei  Engerth-Üft-j 
schinen  nur  schwierig  zu.  so  wendet  man  zweckmässiger  Weise  nicht  derartige  Yo^l 
richtungen  zum  Hochheben  der  Fahrzeuge  an,  sondern  man  bringt  letztere  aof  8<f^] 
nannte  Kadversenkungen  (Kadgruben),  welche  wiederum  durch  speciell  für 
Zweck  construirte  Winden  oder  auch  durch  Krahnen  bedient  werden  können. 

Sind  keine  von  diesen  Vorrichtungen  überhaupt  vorhanden,  so  mnss  man  iÜ] 
zum  Hochheben  der  Fahrzeuge  gewöhnlicher  Handwinden  bedienen,   welch'  IcWtt' 
Mittel  namentlich   bei   zweiachsigen  Wagen  auch   dann  Verwendung  findet,  wenn  i 
Revision  nur  eines  Laufwerkes  stattfinden  muss. 

Von  anderen  Hebevorrichtungen  für  Locomotiv-  und  Wagenwerkstätten  sind 
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^sondere  Vorrichtangen  einzig  noch  die  Hebekrahnen  für  das  Einheben   der  Achsen 
die  Spitzen  der  Drehbänke,  und  für  das  Aufziehen  der  Bandagen  zu  erwähnen. 

§  3.    HebeTorrichtnngen  für  LocomotiTmoiitirnngsrännie.  —  Für  grössere 
artige  Montirungsräume,  in  welchen  die  Maschinen  ganz  deuiontirt  werden,  und  wo 


Fig.  I. 
Für  grosse  Reparatur. 


Fig.  2. 
FUr  grosse  und  kleine  Reparatur. 


Fig.  3. 


Fig.  4. 


Fig.  5. 


Fig.  6. 
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GemiBchtes  System  mit  Radversenknng  und  transportabeln  Krahnen. 

liaopt  grosse  Reparaturen,  auch  bedeutendere  Eesselreparatnren,  auszuführen  sind., 
seD  als  zweckentsprechendste  Hebevorrichtungen  Liaufkrahnen  in  der  Höhe  des 
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KaumeH.  die  ileo  aoteiiliei^eudeii  liauiii  liestreiclieu  und  /.uweilen  mit,    7.uweilen  f 
Eleiiieutarkraft  betrieben  sind,  lieKeichDct  werden. 

Kind  im  gleichen  Kaunie  auch  kleinere  Itcpariituren  ausatifuliren,  ho  werden 
oder  mehrere  oder  alle  Gleixstände  aiieh  KweckmäHfiigerweiBe  mit  einer  Kaitvereej 
^iibe  vergehen,  welche  dnrch  den  Lanfkrähneu  bedient  werden  kann. 

Ist  die  Hinrichtung  eines  (Icnirtigeu  Kannies  weniger  splendid,  so  begnügt 
sich  anch  oft  mit  einer  An7;abl  Siitz  L'ieomotivliebebiieken ;  sind  hiezu  zugleich 
Repantturen  ansznfUhreu.  m  tritt  hiefllr  ebentällB  eine  Radvereenkgrube  und  /war 
einer  Kädervernenkwinde  hinzu. 

Beide  Systeme  findet  man  aucli  vemiiHcht,  namentlich  bei  nicht  sehr  hedenten 
den  Werkstätten  und  zwar  in  rier  Weise,  dass  KadverHeiikgml>en  vorhanden  sind  UO' 
ein  transportabler  Krahuen  existirt,  welcher  nach  Bedarf  je  Über  die  in  Arlteil  liefiod 
liehe  Maschine  gebracht  werden  kann. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  crgiebt  sich  fUr  die  Kinnchtung  der  Hebevorrif! 
tungen  nud  ihrer  Dispoxition  im  Allgemeinen  das  in  den  beistehenden  Holzschnittea 
gestellte  Qucrsfihnittsschenia ;  es  stellen  hierin  die  Figuren  I  u.  i  die  Querschnitte  i 
Montirraumes  mit  Laufkrahnen,  3  u.   4   (p.  'M9)  eines  eben  solchen  mit  HebebTkJ 
dar,  je  nachdem  dieselben  für  grosse  oder  fUr  grosse  und  kleine  Reparaturen  dies 

Die  Figuren  'i  und  H  zeige»  in  .Schnitt  und  Ansieht  die  Anwendung  des 
mischten  Systems  mit  transportablem   Krahn  und  Kadversenkgrnbe. 

Ks  «lUen  nnn  hier  folgend  solche  ausgeführte  Einrichtungen  dieses  Sdiei 
und  die  C'onstruction  ihrer  speciellen  Hebevorrichtungen  beschrielien  werden. 

^3.  F«rt.setzung.  ~  Die  Einrichtung  der  Central wcrkstätte  ron  den  Säehsi>;cl 
Staatsbahnen  in  Chemnitz  stellt  Fig  I,  2  u.  :i  auf  Tafel  XXXIII  in  '.„.„  nalltrliebi 
Grösse  dar.  Die  I..oc4imutivmontirnng  der  Chemnitzer  Reparatur- Werk  statte  besteht 
zweiseitigen  Kliumen,  durch  deren  Liluge  inj  Mittel  je  eine  Schiebebühne  lUufl.  zu  den 
beiden  Seiten  die  Gleisstände  fllr  Loc«niotiven  in  Keparatur  sich  befinden.  Von  di«il 
beiden  Seiten  ist  Je  die  eine  mit  BtSc^ken  ausgerüstet,  die  andere  bat  die  in  ol^ 
Figuren  dargestellte  Krahneneinrichtnng  mit  Radversenkgrube,  welch'  letztere 
Gleise  der  einen  Seite  durch^ehneidet. 

Auf  den  Säulen  .v.S',  des  Gebäudes  liegen  die  Träger  7',  und  auf  diesen  gewidi 
liehe  Eisenbahnschienen :  diese  bilden  ein  Gleis,  welches  sich  durch  die  ganze  LI 
des  Raumes  erstreckt.     Auf  diesem  Gleise  läuft  mittelst  der  Hollen  li  H  ein  Rahi 
welcher  durch   die  Träger  k  und  die  Quertraversen   /  gebildet   ist   und  die  Basis  1 
die  Winde  W  abgieht,  die  mit  den  Kollen  R  R  auf  den  auf  den  Querträgern  k  aull 
nieteten  Schienen  hin-  und  herlaufen  kann.  —  Diese  Winde  ist  mit  doppelter  Heber 
Setzung  fllr  eine  Kraft  von  UllllKI  Kilogr.  conatruirt  nnd  hat  2  Kettenrollen  und  komm 
namentlich  fllr  das  Räderahlassen  mit  zwei   Ketten  in  Ainvcndnng.  ^  Die  Winde  iiDi 
der  Rahmen,  auf  welchen  diese   ruht,   können   durch   Rädermechanismcn   nnd   Hand 
kurbeln  beliebig  hin  und  her  bewegt,  und  auf  diese  Weise  jeder  I'nnkt  des  lltierkrahn 
ten  Raumes  bestrichen   werden.   —  Längs  diese«  Baumes   läuft  noch   die  GaJlerie  b 
auf  welche  man  durch  eine  Treppe  gelangen  kann  und  von  der  die  Ar)>eite.r  an  «tta 
Funkten  auf  den  Rahmen   des  Krahnes,    welcher   ebenfalls  Standgallcrien   trägt, 
langen  küunen. 

Diese  Krahneneinrichtung  dient  Air  sich  allein  zur  Montirung  und  Demant 
der  Locfluiotiven :  fllr  das  Ablassen,  rosp.  Answechseln  der  Achsen  kommt  dii 
in  Verbindung  mit  der  darunter  befindlichen  Radgrnbe  in  Anwendung.  Diese 
grübe  erstreckt   sich   ebenfalls   unter   summtlichen  Gleisen   und   hat  eine  sulche 
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und  Weite,  dass  die  grössten  Räder  mittelst  des  ihrer  I^äuge  uacli  auf  den  SehieueD 
/^laufenden  Gruheukarrens  unter  deu  Gleisüberhrückungen  passireu  köuneu;  es  inüBBen 
f&r  das  Passiren  der  grossem  Räder  einzig  die  Dielen  d  entfernt  werden,  welche  über 
der  Grube  den  Boden  der  Gleis-  resp.  sogenannten  Putzgruhe  bilden. 

Für  die  UeberbrUckung  der  Grube  wurden  auf  Vorschlag  des  Verfassers  leichte 

Uartwiehschieuen   gewählt  und   der  AusrUckung  und  Zurseitebewegung  eine  Einrieb- 

Imig  gegeben,  die  sieh  bewährt  hat  und  eine  l)equen)e  Handhabung  dieser  GleisstUcke 

gestattet.  —  Handelt  es  sieh  um  die  Ablassung  einer  Achse,   so  wird,  nachdem  der 

Krahn   über-,    und    der  Grubenkarren   unter  die  entsprechend    unterstellte  Maschine 

gei)racht  ist,  das  Räderpaar  an  den  Kränzen  oder  »Speichen  mittelst  der  an  den  Ketten 

o  liängenden   Haken  erfasst  und   ein  wenig  angehoben ;   hierauf  werden  die  an  den 

Eoden    der    Uelierbrüekungsschieuen    U    befindlichen    Riegel    zurückgeschoben;    die 

^^ehieDe  H  kann  nun  vermittelst  der  angenieteten  Stützen  /  um  die  Punkte  i  zur  Seite 

gedreht  werden,   wie  in   der  Zeichnung  angedeutet  ist,   so  dass,    nachdem   dies  mit 

l)eiden  Schienen  geschehen  ist,  die  Achse  nebst  Zubehör  ungehindert  mit  der  Winde 

des  Krahnens  langsam  in  die  Tiefe  auf  den  für  die  Aufnahme  desselben  construirten 

Orobenkarren  heruntergelassen  werden  kann. 

Dieser  Grnbenkarren,  aus  Flach-  und  Winkeleisen  coustruirt,  besteht  aus  den 
Langbalken  y^  die  an  deu  Zapfen  der  Achsen  a  mit  den  Rollen  r  v  mittelst  Schmier- 
bttcbsen  hängen,  und  aus  den  Quertraversen  y\  auf  welche  die  Räder  mit  den  Ban- 
dagen zu  stehen  kommen ;  dazwischen  ist  die  hölzerne  Platform  x  angebracht,  welche 
um  Transport  anderer  Theile  verwendet  werden  kann.  Ist  die  Achse  herabgelassen, 
so  wird  sie  zur  Seite  geschoben,  auf  passendem  leeren  Gleise  emporgehoben,  und  ent- 
weder dafür  eine  andere  an  deren  Stelle  zurücktransportirt,  oder  die  übrigen  Achsen 
ia  gleicher  Weise  entfernt. 

Diese  hier  beschriebene  Einrichtung  umschliesst  den  wesentlichen  Typus  der 
nesem  und  grossem  Locomotiv-Reparaturräume ;  bei  weiterer  Ergänzung  derselben  mit 
Sdmarseil-Transmission  von  Elementarkraft  bewegt,  erlangen  derartige  Krahneinrich- 
toogen  die  grösstmögliche  Leistungsfähigkeit;  es  ist  jedoch  hiebei  immer  im  Auge 
u  bdialten,  dass  ftir  die  meisten  heutigen  Verhältnisse  der  Handbetrieb  gewöhnlich 
iDehr  als  vollständig  für  Reparaturen  genügt,  weil  die  Zeitdauer  einer  Reparatur  aus 
«idem  Gründen  immer  eine  solche  ist,  dass  eine  Beschleunigung  der  Hebearbeiten 
obe  Einfluss  auf  jene  bleibt. 

I  4,    Fortsetzung.  —  Wenn  bei  grossen  Reparaturen  der  Locomotiven  es  sich 

mn  besondere  Revision   und  Reparatur  der  Rahmen   und  Achshalter,   und  überhaupt 

fcfli^nder  Theile,   sowie  um  Hervomahme  aller  Achsen  handelt,    so  zieht  man  oft 

^or,  die  ganze  Maschine  von  den  Rädern  abzuheben.     Dieses  kann  durch  gleichartige 

ttirke  Krahnen-Einrichtungen,  wie  vorgehend  beschrieben,  und  zwar  auf  einmal  oder 

je  altemirend  an  beiden  Enden  geschehen,  bequemer   sind  jedoch  in  den  meisten 

nUen  zu  diesem  Zwecke  die  bereits  erwähnten  Hebeböcke. 

Einen  solchen  Hebebock,  wie  er  bei  der  Badischen  Staatsbahn  in  Verwendung 
ist,  zeigt  Figur  6,  7  und  8  auf  Tafel  XXXUI  in  V25  der  natürlichen  Grösse.  ^) 

Derselbe  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem  genügend  stabilen  Holzgerüste, 
welches  eine  Schraubenspindel  umschliesst,  die  drehbar  in  einer  unten  befindlichen 
Ffiuuie  gelagert,  oben  seitlich  gehalten  ist,  und  durch  ein  Stirnrad  mitgenommen  wird, 
welches  seine  Bewegung  durch  die  Kolben  einer  durch  conisches  Vorgelege  und  Hand- 
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kurbel  aiigetneljeneu  kiir/.eu  verlicaleti  Welle  erhält-  —  An  diener  .Spindel  Ikiift  ät 
genUgenii  höbe  Mutter,  die  au  den  beiden  HolxBUndeni  entapreeliond  darch  Ein 
schienen  ;;ef'(l1irt  und  an  Drehung  verhindert  ist.  auf  und  nieder.  Auf  diese  Hitl 
wird  (las  eine  Ende  cineit  eisernen  Querträgern  gelagert,  welclie»  gabelfi^rinig  <d 
dn)ipeU  gestaltet  ist,  und  das  andere  Ende  in  gleicher  WeiHc  auf  einen  aaf  der  fl 
dem  Seite  de»  (ileises  stehenden  üebebock  gelagert.  —  Zum  Heben  der  1 
Rtelien  an  Jedem  Ende  »wei  IJileke  und  werden  die  QnertrHger  an  jiaflseniier  Std 
uDter  den  Habmcn  gebracht  und  auf  Oommaiido  die  Maschine  gleichmässi^  anl^ 
hoben. 

Diese  HehcliOcke  stind  ein  verhältnissmässig  hilligea  Mittel  fltr  dnü  Heben  d 
Maschinen,  namentlich  für  kleinere  Werkstätten,  die  nicht  vieler  solcher  bedürfen, 
welchem  Falle  andere  Rinrichtungea  eine  entsprechende  Ausnutieung  nicht  erftir 
klinnen. 

An  diese  Einrichtungen  schliessen  sich   die  RHderversenk Vorrichtungen, 
geslatteo.  die  Käiier  ohne  besondere   Krahnen  durch  die  Kadversenkgnihc  ausiowi 
sein  und  fllr  Auswechslung  cinKcIner  Itäder  auch  in  grJissern  Werkstätten  gute  D 
leisten. 

Als  Einrichtungen  dieser  Art  snil  zuerst  die  von  Lindner  beschriebene  K 
versenkvorrichtung'^;  Erwähnung  finden. 

Diesellje  besteht  aus  einer   an  jeder  Versenkgmbe  festen  Vorrichtung,  am  i 
diese  Grube  Uherhritckenden  Schienen  samnit  darauf  stehendem  Räderpaare  abtnlia 
und  auf  einen  Karren  zu  stellen,   welcher  seitwärts  nach  dem  andern  Gleise  b 
und  dort  in  ähnlieher'Weise  aufgenommen  werden  kann.  —  Nähere  ßeschreibnng I 
Zeichnung  finden  sich  im  Organ   I8.'i9,  p.  27(i.     Diese  Vorrii-htung  ist  fllr  I 
einer  grossem  Zahl  Gleise  deshalb  nicht  recht  geeignet,  weil  jedes  Gleis  der  n 
niachen  Hebevorrichtung  bedarf,  dieselbe  daher  ziemlich  theuer  in  der  Anlage  kani 
Besser  eignen   sich   für  letztem  Zweck   die   in   den   Graben   anf  Schienen  laafeol 
eigentlichen  Karrenwinden  (Räderaufwindmaschinen}.  —  Eine   derartige   Karreniril 
ist  die  von  Larpent  beschriebene,  anf  den  französischen  Westhahnen  in  Anwendi 
stehende  Räderauswechslungsmaschine;    dieselbe  besteht  ans  einer  WindevorTiebtn 
welche   auf  einem   fahrbaren  Karren    angebracht ,  die  UeberhrtlcknugsschieneD  «tu 
und  mit  denselben  das  daranf  l>etindliche  Kad  auf-  und  abzuwinden  gestattet. 

Die  Vorrichtung  ht  näher  liesclirielwn  im  Organ  1953,  p.  194 ';  und  gestAtMi 
Bedienung  einer  ziemlichen  Anzahl  Gleise  mit  dieser  einen  Karrenwinde.    Eine  Uni 
quemlichkeit  dieser   Winden   sind   die   nothwendigen   tiefen  Einschnitte   des  Yen 
gmbenbodens,  in  welchen   die  Zahnstangen   der  Winde  im  unten  hefindlicheu  S 
beim  Seitwärtsfahren  Raum  finden  mllssen;  —  wendet  man  bieflir  stehende  Schnidi 
an,  so  gestaltet  sich  die  Vorrichtung  namhaft  einlacher  und  compendiöt 

Eine  derartige  Räderwinde  der  Werkstätten  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
in  Fig.  1—3  auf  Tafel  XXXIV  in  '/:,„  natüriicher  Grösse  abgebildet.  Dieselbe  bi 
im  Wesentlichen  aus  einem  gusseisernen  Coulissengestell,  welches  dnrcb  die  Cooliu 
Säulen  A  mit  Verstrebungen  gebildet  ist  und  auf  den  schmiedeeisernen  l'iilgem  Tn 
diese  Träger  tragen  an  ihren  vier  Knden  Lager,  womit  sie  anf  den  Achsen  V  l 
den  RUdera  //  nihen  und  diese  Kader  laufen  anf  Schienen,  die  längs  des  Boden«  i 
Versenkgrabe  gelegt  sind.  —  In  den  vier  durch  diese  Säulen  gebildeten  Omlifl 

ä)  Organ  flir  Eisenbftlinwi?Ben  ISöy,  p,  27ti. 
»)  Organ  ISba.  p.  191, 
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läuft  ein  Traversengestell  in  m  —  das  auf  sich  mittelst  Schwalbenschwanzverkeilung 
zwei  Supports  o  trägt,  die  eine  geeignete  Form  besitzen  —  die  Achsen  an  zwei  Stellen 
des  »Schaftes  sicher  zu  fassen,  und  welche  leicht  gegen  entsprechend  anders  geformte  ver- 
taoscht  werden  können.  Es  können  an  deren  Stelle  auch  Supports  treten,  welche  den 
Spurkranz  des  Kades  an  4  Stellen  erfassen.  ~  Dieses  Traversengestell  m  trägt  am 
Fasse  bei  seiner  CoulissenfUhrung  4  feste  Muttern  und  in  diese  greifen  die  4  stehen- 
den drehbaren  Schraul)enspindeln  /,  welche  unten  am  Coulissengestell  fest  gelagert 
»ind;  ihre  Bewegung  erhalten  diese  Spindeln  von  der  Kurbel  k,  mittelst  der  Welle  t?, 
durch  das  conische  Getriebe  ?^,  x  und  das  Stirngetriebe  y  z,  welche  Räder  z  fest  auf 
den  Spindeln  sitzen;  die  Umdrehung  der  Handkurbel  k  bewirkt  also  eine  entspre- 
chende Hebung  oder  Senkung  der  Supports  o ,  welche  die  Achse  erfassen.  Steht  die 
Aehse  entsprechend  Über  dem  Apparate,  so  wird  sie  angehoben  und  die  BrUckschienen 
werden  in  gleicher  Weise  zur  Seite  geschlagen,  wie  bei  der  in  Fig.  1  und  2  der  Tafel 
XXXni  beschriebenen  Einrichtung,  worauf  das  Räderpaar  ungenirt  niedergelassen  wer- 
den and  sodann  unter  dem  Gleisständer  hinweg  zur  Seite  geschoben  und  auf  ein  freies 
Gleis  gehoben  werden  kann.  —  Diese  Manipulation  ist  sehr  bequem  ausfährbar  und 
hat  sich  der  Apparat  für  das  Auswechseln  der  Achsen  bewährt,  derselbe  ist  fähig 
eine  ganze  Seite  Parallelstände  einer  grösseren  Locomotiv-Reparaturwerkstätte  aus- 
giebig zu  bedienen. 

§  5.    Fortsetzung.     Für  mittelgi-osse  Werkstätten   eignen  sich  als  Hebevor- 
riehtangen  in  vorzüglicher  Weise  transportable  Krahnen,   welche  in  Verbindung  mit 
Bsdversenkgruben  die  gleiche  Universalität  der  Behandlung  und  Arbeitsmethoden  der 
Masehinenreparaturen  zulassen,    wie  mit  vollständigen   Krahneneinrichtungen  ausge- 
stattete Werkstätten;    allerdings  ist  die  Leistungsfähigkeit  derselben  geringer  als  die 
jener;  bei  der  eigenthümlichen  Natur  der  Reparaturarbeiten  und  ihrer  Zeitdauer  ge- 
Bigt  jedoch   ein  derartiger  Krahn  für  eine  mittelgrosse  Werkstätte   vollkommen.  — 
[     En  solcher  Krahn  von  600  Centner  Tragkraft  aus  der  Werkstätte  zu   Yverdon  ist 
auf  Tafel  XXXV  in  Fig.   4   und   5  in  Vso   der  natürlichen  Grösse  abgebildet.     Der- 
wlbe  besteht  aus  einem  hölzernen  Gestell ,  welches  mittelst  seiner  Langträger  B  und 
der  Achsen  x  auf  4  Rollen  R  ruht,   die  auf  Schienen  laufen,   und  welche  mit  einer 
Sparweite  von   3630™™  neben  den  gewöhnlichen  normalspurigen  Gleisen  der  Werk- 
•Äte  auf  den  gleichen  Schwellen  liegen.     In  gleicher  Weise  ist  auch  die  den  Raum 
trirOTsireDde  Schiebebühne  behufs  Transport  des  Krahnens  mit  einem  erweiterten  Gleise 
versehen.  —  Das  Gestell  besteht  aus  den  entsprechend  verbundenen  Strebesäulen  S, 
welche  mittelst  des  Holms  T  den  Querbalken  Q  tragen ,   der  noch  durch  gusseiserne 
Consolen  an  den  Strebesäulen  abgesteift  ist.     Auf  der  einen  Seite  des  Krahnens  ist 
lirischen  den  Strebesäulen  die  Winde  placirt.   Das  Gestell  derselben  bilden  zwei  guss- 
eüeme  Schilde  G  und  sind  in  diesen  die  Zahnrad-  und  Trommelachsen  y^  ySy-^u.  y'^ 
entsprechend  gelagert.     Der  Antrieb  erfolgt  durch  die  Handkurbeln  K.    Die  Kette  A-, 
weldie  von  der  Trommel   w  aufgewickelt  wird,   läuft  über  die   Rollen  Pj-e,    und 
txhmi  mittelst  1\  und  Pr,  den   Krahnenhaken.     Durch   Ausschaltung  der  Rolle  P4 
wird  die  Tragkraft  auf  die  Hälfte  und  ebenso  die  Uebersetzung  reducirt.    Die  Rollen 
Px,  P4  und  Po  sind  in  gusseisernen  Stücken  auf  den  Querbalken  Q  gelagert  und 
bilden  zugleich  deren  Versteifung.   Mittelst  des  auf  einer  Achse  steckenden  Zahnrades 
r,,  das  mit  der  einen  Tragrolle  fest  ist,  und  auf  welches  das  Vorgelege  r.2,  z-^  und  z^ 
durch    eine   auf   die  Welle  x^i  aufzusteckende  Handkurbel  wirkt,    kann  der  ganze 
Krahn  parallel    dem  Gleise    bewegt   werden.     —    Soll   ein   derartiger    Krahn    zum 

UsndbMk  d.  sp.  Eisenbahn -Technik.  JV.  2.  Aufl.  23 


Ablassen  von  Ilädeni  gebraucht  werden,  so  hidrb  au  den  Krahnenhakeu  eine  Balandi 
gehiingt  werden,  der  mit  eut»p rechenden  ErfasHiin^sworkzeugen  ansgcstattct  int. 

Ein  ähnlicher  Krahn  aae  der  EiscnliuhnwcvkstiUte  zu  Uotlweil  in  Württemberg  i 
aufTafe!  XXXIII  in  Pig.  4  u.  S  ahgcbildet  und  näher  beschrieben  im  Organe  1S7S 
p.  94.  Derselbe  ist  mit  Scbraubeuspindeln  consti'uirt  and  für  gewisse  Arlveitei 
i-  B.  ßäderablassen  etc.  zweekniässiger  als  der  vurhin  beschriebene:  er  bildet  gewiRser-"" 
maaseen  zwei  fahrbare  Windenbiicke  mit  obentiegendcr  Traveree.  Ein  derartiger  Kralin 
koRtet  ea.  SOOli  Mark.  —  Zwei  derartige  Bockkrabnen  mit  den  nfithigeu  Gleisen  bildca 
eine  genügende  and  sehr  brauchbare  Ausstattung  einer  mittelgrtissen  Werkstatt«. 

9  ti.  Hebevorrichtnngen  fUr  Heizliäofler.  —  Die  in  vorstehenden  §§  I 
Bchriebeuen  Vorrichtungen  sind  hauptsilchlicb  fttr  die  eigentlichen  Keparaturwerketätli 
oder  deren  Montirnngsräume  bestimmt.  Für  die  kleinen  Betriebswerkstätten  IK-)»'»! 
Heizhäaseri  mllgaen  jedoch  ebenfalls  Vorrichtungen  vorhanden  sein,  die  das  Üen 
lassen  eines  Hades,  den  Wechsel  einer  Achse,  oder  die  Revision  der  Achslager  i 
Dienstmascfainen  gestritten.  —  Diese  Vorrichtungen  sind  gewöhnlich  bedeutend  i 
facher;  im  Notbfalle  behilft  msm  sich  mit  gewöhnlichen  Handwinden  ;  zuweilen  ist  n 
eine  Kadgrube  vorbanden,  und  wird  di«  Achse  mit  an  der  Decke  befestigten  Flasch« 
«Dgen  abgelassen  und  aufgehoben. 

Eine  ein&iehe  Versenkwinde,  wie  sie  auf  den  Ut^pÖte  und  Maschinenntatiiti 
Vereinigten  Schweizerbahnen  je  mit  einer  Radvereenkgrube  verbunden  in  Anweadiiq 
steht,  ist  auf  Tafel  XXXIV  in  Fig.  4  und  5  in  V^.,  der  natHrlichen  Grösse  abgebildat 
Die  Winde  besteht  ans  einer  starken  Scbruul>ens|)indel  S,  welche  am  obem  Ende  d 
fllr  Erfassen  der  Achse  entsprechend   geformte  Qnerli:iupt  h   tr9^:    mit   dem  milei 
Ende  steckt  diese  Spindel  in  einer  Motallrnntter  M,  die  in  einem  gnsseisernen  Fonda— — 
mentbock  O  läuft  nnd  durch  das  auf  ihr  festgekeilte  couiscbe  lüid  11  gedreht  wcnlei^^ 

kann :  damit  die  Scbrauhenspindel  sich  nicht  drehe,  ist  in  dieselbe  eine  Nnth  r'  eni 

gehobelt,  welche  in  eine  unterhalb  der  Mutter  im  Innern  des  Bocke«  nngeBcbraaUe^^ 
Feder  e  w  greift.  —  Am  Bocke  sind  noch  die  Snp|»ort8  *  angebracht ,  welrhe  die^ 
Achsen  7,  nnd  r.^  mit  den  Ilandknrbela  i,  A  tragen  und  mittelst  der  anf  ihnen  s: 
den  Kader  H^  und  K^  in  das  Matteirod  Ji  ehigreifen  nnd  dasselbe  entspredi« 
bewegen. 

Der  ganze  Apparat  steht  in  der  Kadgmbe  auf  einem  entsprechenden  Fundan» 
welches  llbrigens  ein  Loch  erhalten  uiuss  von  der  Tiefe  der  Übrigen  Scbraabeaspim 
lilnge,  welches  eine  entsprechende  Metallauskleidung  erhält,   die  eingetnelien  werd 
kann.  —  Die  UelterbrUckung  der  Grnbc  /i  ist  dnrch  aligesprengte  Schienen  hergentelM 
die  wie  gewUbnIich  verlascht  sind  nnd  nach  Wegnahme  der  Laschen  entfersl  werdM 
können. 

Ein   derartiger  Apparat  kostet  ca.  tillO  Mark  nnd  bietet  fUr  die  kleinen  Krpi 
ratureu   von    Dienstniaschinon   in   den    Heizhäusern   und   anch   fUr  Answechiilung 
einzelnen  'IVndenichsen  sehr  erwünschte  Bequendichkeiten. 

Jf  7.  Hebevorrichtuttgen  ITir  Wagenwerkatiltten.  —  FBr  Wageurcparato 
Werkstätten  vcnvemlet  man  im  Allgemeinen  in  Dent^hlaud  meist  trans^Mtrtable  Urt 
tockc  zum  Hoc^hnehmen  der  Wagen.  Ftlr  den  Fall,  dass  diose  Böcke  nicht  gcntlgeil 
vorhanden,  oder  tmr  die  eine  Seit«  kürzerer  Wagen  zu  heben  ist,  oder  da»»  die  KejN 
ratur  Hlierhanpt  längere  Zeit  in  Anspruch  ninmit,  werden  öfters  auch  nur  gewöbniid 
Handwinden  in  Verbindung  mit  einfachen  Untersatzböcken  ticnntzt. 

Durchgehende     Kraknenvurrichtungen     kommen     wegen     ihrer    Kimtepieligkrit  I 
und  der  dnrrb«chninlrcb  geringen  Lasd-n.  welche  hier  zu  bel>en  sind,  nicht  vor;  rie«- 


XII.   Hkbkvorkichtdngen  för  IjOcomotiv-  und  Wagenwerkstattbn  etc.     355 

gleichen  aach  keine  specielle  Veräenkvorrichtungen  für  Achsen;  oft  sind  aach  die 
eigentlichen  Keparatarstünde  ohne,  oder  mit  nur  sehr  wenig  tiefer  Kevisionsgrnbe 
amgeftlhrt. 

Die  UebebiVcke  gewähren  namentlich  für  schwerere  Wagen  grössere  Sicherheit ; 
fbr  längere  Reparaturen  beengen  dieselben  dagegen  den  Kaum  und  werden  deshalb 
die  Wagen  meist  auf  Untersatzböcke  gestellt  und  die  Hebevorrichtungen  entfernt,  öfter 
wie  erwähnt,  aber  auch  nur  Handwinden  zum  Hochnehmen  angewendet.  Eb  sprach 
sieh  diesbezüglich  (tSHS)  die  Techniker- Versammlung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  in  München  auf  die  Frage : 

»Welche  Art  der  Vorrichtungen  zum  Abheben  der  Wagenkasten  von  den 
Rädern  in  den  Reparaturwerkstätten  ist  in  Bezug  auf  Leichtigkeit  der 
Manipulation  und  Kürze  der  Zeit  als  die  zweckmässigste  erkannt?« 
auch  dahin  aus: 

»Es  wird  die  Anwendung  der  doppelt  vorgelegten  Handwin- 
den   bei   leichteren,    und  die  Anwendung  von   Winden- 
böcken bei  besonders  schweren  Wagen  als  am  vorheil- 
haftesten  in  Beziehung  auf  Leichtigkeit  und  Kürze  der 
Manipalation  empfohlen.«^) 
Die  doppelt  vorgelegten  Handwinden  sollen  am  Ende  dieses  Capitels  behandelt 
werden,  und  gehen  wir  deshalb  zur  Beschreibung  der  sogenannten  Windenböcke  für 
Wagen  über.  —  Diese  Windenböcke  sind  entweder  Schraubenwinden  oder  Hebeladen. 
Erstere  gleichen  in  der  Oonstmction  im  Wesentlichen  den  Locomotivwindenböcken,  nur 
sind  sie  ihrem  Zwecke  entsprechend  schwächer  und  leichter  gebaut,  zuweilen  auch 
mit  Rollen  behufs  leichtem  IVansportes  versehen. 

Einen  derartigen  Windenbock  fttr  Wagen  zeigt  Fig.  6—8  auf  Tafel  XXXIV  in 
V20  der  natürlichen  Grösse,  wie  derselbe  bei  den  Badischen  Staatsbahnen  sich  in  An- 
wendung findet.  —  Die  Schraubenspindel  wird  von  einer  Mutter  erfasst  und  durch  ein 
einfaehes  eonisches  Vorgelege  angetrieben.  —  Die  Einrichtung  ist  in  der  Zeichnung 
dentlich  ersichtlich.  In  ziemlicher  Verwendung  stehen  unter  anderm  bei  den  Bayer. 
Ostbahnen,  Main-Weser-Bahn  und  Hessischen  Kordbahn  die  Hebeladen. 

Hierbei  ist  die  eigentliche  Lade  nach  Art  der  sogenannten  schwedischen  Hebe- 
hMie  mit  einem  Stehfuss  am  untern  Ende  versehen.  Eine  solche  Einrichtung,  wie 
M  bei  oben  erwähnten  Bahnen  Anwendung  gefunden  hat,  ist  in  Fig.  9 — 1 1  auf  Tafel 
XKXni  in  V20  der  natürlichen  Grösse  dargestellt. 

Die  Lade  besteht  in  der  Hauptsache  aus  den  zwei  Säulen  A,  die  entsprechend 
fint  unter  sieh  und  mit  dem  Fuss  F  verbunden  sind ;  in  den  Wangensäulen  sind  die 
Bdzealöcher  angebracht  fttr  je  2  Bolzen ,  wie  in  Fig.  1 2 ,  auf  welche  der  Hebel  D 
(Fig.  13)  nebst  dem  Haken  h  mit  den  Kerben  i  abwechselnd  zu  ruhen  kommt.  An 
den  Haken  h  wird  der  Bügel  B  (Fig.  14)  aufgehangen  und  zwei  einander  gegenüber- 
stdiende  Bügel  je  zweier  Hebeladen  nehmen  den  Tragbalken  /  (Fig.  14)  auf,  der  den 
Wagen  trägt;  ist  die  Last  gehoben,  so  werden  Bolzen  gesteckt  und  das  Hebewerk- 
seag  kann  entfernt  und  anderweit  verwendet  werden. 

Die  Hebeladen  stehen  als  Hebewerkzeuge  in  der  Mitte  z\vischen  den  Winden- 
bOoken  and  den  Handwinden;  sie  sind  billiger  als  erstere  und  sicherer  als  letztere; 
aach  bedarf  man  nur  vier  Hebewerkzeuge  zur  Bedienung  einer  grössern  Anzahl  Satz 
Ladeo. 


«]  3.  Supplementband  des  Organs  (1869),  p.  205. 
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§  8.    Besondere  HebeTorrichtnngen  (Br  EUenbahn-WerksUtteii.  -  Ab  i 
beHondere  VorriclitDngeo  fUr  Loconiotiv-  nud  Wagenwerkstätten  sind  hier  nnr  nxt 
die Räderkrabnen  zu  erwähnen;  die8ell>en  finden  Verwendung  in  der  Räderdreheraul   ' 

den  Bandagenschmieden.  Enten  ni4  j 
entweder  Deckenlaofkrahoeii  oia  j 
Drehkrahoen,  letztere  meistena  Dnh-  I 
krahnen.  , 

Die  Räderkrahue  der  DrdwiM  ' 
■  dienen  meist  da  zum  Ein-  nod  Auheba  ] 
in  die  Achsen  der  Drehbänke,  wokeiit 
besondem  andern  Vorricbtnngen  Udb  | 
vorfaaudenBiadiSodanDanchKDm'Tnii-  '. 
port  der  noch  nicht  znsammengetetita 
Achsen,  Kadstemen  ondBandagennri- 
scben  Drehbank  and  Badpreese. 

Einen  Deckenlaufkrahn  lli 
I  kleineLasten  bis  12&0  Kilo  zeigt  ndi» 
stehender  Holzschnitt  in  Fig.  7  in  </,e  ntfe- 
licher  Grösse  und  zwar  mit  einem  Lanf^ci»; 
letzteres  ist  anf  dem  DeckenhängaimeCuf- 
gelagert  und  wird  gewöhnlich  durch  ein 
i^kthiene  a  gebildet;  auf  denselben  lanfeo  dil 
Uollen  r,  an  denen  das  Gtestell  G  hänet,  ■ 
welch'  letzterem  eine  Windentrommel  befati(t 
ist ,  die  durch  eine  Schraube  o  ohne  Eak 
von  nnten  aus  mittelst  Hängewelle  nnd  Dä- 
versalgelenks  u  umgedreht  wird.  Der  Snk 
läuft  an  den  Consolen  vorbei  und  kano  in 
Gleise  in  Cnrvcn  und  geraden  Linien  an  aOt 
beliebigen  Plätze  geführt  werden.  —  Ein  ikr 
artiger  Lanfkrabo  ist  fUr  die  Dreher«  «ö 
sehr  verwendbares  Werkzeng,  wenn  das  liu'' 
gleise  entsprechend  unter  den  TransmiMioMi 
gefuhrt  ist,  nnd  kostet  ca.  4:>0Uarkpr.StleL 
Sind  die  Laufgleise  nicht  gnt  an  der 
Decke,  unterhalb  der  ausgedehnten  Traii' 
missionen  anzubringen,  so  rerwendä  atf 
auch  auf  Bodengleisen  laafende  KrahHi; 
einen  derartigen  Drehkrahn  aus  der  Bidv- 
dreherei  in  Crewe  von  Kamsbottom  !■  A>- 
wendnug  gebracht,  ist  anf  Tafel  XXXV  il 
Figur  1—3  dargestellt.^) 

Den  Grundriss  der  dortigen  Käderdrdw- 

rei  zeigt  nebenstehender  Holzschnitt  in  flg-  ^ 

in  V:ieo  der  natürlichen  Grüsse.     Dieselbe  hat  zwei  derartige  Krahnen  und  stehen  (^ 

Käderdrehbänke  in  parallelen  Keiheu  a,  durch  deren  -zwei  breitere  Zwischenräamedit 

Gleise   6   fllr  die   beiden   Laufkrahnen    /.ielieu.     Der   Krahii   selbst   erhält  seine  ht- 

'■>!  Orgun  Vll.  I<s7li,  p.  loU. 
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Fig.  9. 
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ivcgungen  darch  Elemeutarkraft  mittelst  eines  Heiles  ohne  Ende  von  ca.  1 2""°  Stärke, 
ilessen  Dinpositioneß  ans  dem  gleichen  Holzschnitte  ersichtlich  sind. 

Das  Krabnenge stell  (Pignr  I  nnd  2,  Tafel  XXXV)  wird  aus  drei  kastenHiruiigen 
Kiiipem  TOD  Blech  gebildet,  ron  denen  einer  den  Fuss,  die  andern  die  Drehsäale  nebst 
Schnabel  bilden ;  die  letztern  drehen  sieb  auf  einem  im  Krahnenfuss  befestigten  nnd 
oben  abgernndeten  Pfeile  C,  welcher  die  Verticalkraft  anfnimmt  und  dieselbe  durch 
die  am  Ende  des  Fusses  angebrachten  Rollen  auf  die  Schiene  Übertrügt;  gegen  Um- 
fallen und  fUr  Aafnabme  der  Seitenkräfte  dient  die  am  oberen  Ende  des  Krabnens  an- 
gebrachte horizontale  Kopfrolle  L,  welche  in  einer  entsprechenden  BalkenfUhrung  seit- 
lich gehalten  ist.     Der  Mechanismus  befindet  sich  im  Innern  des  Glestells. 

Die  ununterbrochen  mit  ca.  1000  Tonren  per  Minute  rotirende  KOnigswelle  setzt 
den  ganzen  Mechanismus  nach  Belieben  in  Bewegung.  Soll  eine  Last  gehoben  werden, 
w  wird  der  Steuemngshebel ./  ans  seiner 
Mittelstellung  aufwärts  gebracht,  wodurch 
die  Zugstange  n  n  auf  der  abgewandten 
Seite  Ton  Fig.  I  die  Welle  jj  dreht,  deren 
kBnerD  Arm,  somit  das  aus  zwei  gegen- 
Bber  liegenden  conischen  Frictionsrädern 
and  einer  untern  BnudbUlse  bestehende 
SchieberstHck  B  niederdrückt;  dasselbe 
«hiebt  sich  auf  einer  Keilnuthe  der  KS- 
nipwelle  nnd  treibt  beim  Andrücken  das  ver- 
ticale,  grossere  Frictionsrädchen,  dadurch  den 
Bit  ihm  verbundenen  Wurm,  und  dnrch  diesen 
d»  Wunnrad  E;  dieses  überträgt  durch  ein 
Zahnradrorgelege  die  Bewegung  auf  die  Ketten- 
tronmel;  wird  der  Hebel  abwärts  bewegt,  so 
geht  die  Last  anch  abwärts.  Ganz  in  gleicher 
Weile  ist  der  Hecbanismus  des  Laufwerkes  an- 
gurdnet,  onr  schiebt  sieb  hier  das  Frictions- 
itttck  G  anf  der  getriebenen  Welle  «nd  dadurch 
dan  anch  hier  die  anzudrückenden  Frictions- 
'Uchen  die  kleinem  sein  sollen,  findet  vor  der 
^hvindigkeitsreduction  noch  eine  Geschwin- 
i^keitgerhOhnng  statt.  Das  Wurmrad  sitzt  hinter 
ima  Zahnrad  v  Fig.  I ,  und  letzteres  treibt  das 
Zahnnd  w,  das  mit  dem  Laufrad  auf  öiner 
Achte  fest  sitzt.  —  Zar  Bequemlichkeit  sind  die 
Bebelwerke  so  angeordnet,  dass  die  Umlegrich- 
''UgeD  der  StenerhelMl  mit  den  Bewegungsrich- 
tUDgen  des  Objectes  Übereinstimmen ;  dnrch  die 
Kadstellnngen  der  Hebel  wird  volle  Arbeitsgeschwindigkeit,  durch  die  Mittelstellungen 
Mnnen  Zwiechengesch windigkeiten,  hervorgebracht  werden. 

Derartige  Krahneneinrichtungen  sind  j  edeufalls  die  splendidesten  Ausstattungen 
*niir  Dreherei  ftir  Eisenhahnreparatur. 

Die  Krabnen  der  Räderschmieden  sind  meist  gewöholicbe  Drehkrahnen,  welche 
gWttten,  die  glühenden  Bandagen  von  GHlhofen  an  das  Radgestell,  oder  letzteres 
■0  entere  zu  legen.  —  Dieselben  unterscheiden  sieh  von  den  gewöhnlichen  Erahnen 
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nur  durch  die  Werkzeuge,  mittelst  welcher  das  Erfassen  der  Achsen  oder  Bandagen 
geschieht. 

Nach  den  zwei  Methoden,  die  Achse  auf  Böcken  horizontal  zu  lagern  und  die 
Bandagen  vertical  daran  zu  bringen,  oder  die  Bandage  horizontal  zu  legen  und  die 
Achse  einzuheben,  gestalten  sich  die  Werkzeuge  verschieden.  —  Bei  ersterer  Methode 
kann  man  zu  diesem  Zweck  ganz  einfach  einen  Haken  verwenden^  wie  er  in  vor- 
stehenden Figuren  9  und   10  (p.  357)  in  Anwendung  dargestellt  ist.  —  If  ist  der 

Fig.  11. 


Fig.  12. 


Haken,  welcher  mit  einer  Stellschraube  versehen  ist,  die  jedoch  nicht  angezogen 
werden  braucht,  und  deren  ungefähre  Stellung  nur  durch  die  Bandagenstärke  be- 
dingt ist;  B  bezeichnet  die  Bandage  und  M  das  auf  dem  Bock  L  liegende  Käderpair. 
Der  Haken  hält  die  Bandage  vollkommen  fest  und  gestattet,   bequem  dieselbe  an  du 
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EUd  zu  bringen  und  auf  daaselbe  biuUber  zu  xtreilen.  —  Bei  der  zweiten  Methode 
ertasst  man  die  Achse  am  beuten  iiu  Kcbwerpaukt  dnreh  eine  Traverse,  vrelcbe  das 
GiimpanDeD  von  Acbseu  versitbiedeuHter  Stärke  be<iueni  gestattet;  eine  solche 'l'raverse 
i«(  in  Fig.  II  u.  12  (p.  :t5H)  iu  Anwendung  dargestellt.  Die  Achse  wird  mit  derselben 
ii  die  horizontal  liegende  Bandage  eingehoben  und  der  Radunterreif  setzt  sieb  mittelst 
drei  an  ihn  geschraubten  Knaggea  k  aul';  diese  Knaggen  sind  meist  mit  Hcgulir- 
KbranbeD  versehen.  —  Das  Ansspaunen  der  Achse  geschiebt  durch  Loslassen  der 
äehraabe  S,  welche  dann  ans  dem  tSchlitz  m  des  beweglichen  Stllckes  schleift .  wo- 
durch dasselbe  und  die  Achse  frei  wird.  —  Das  Biuspanuen  geschieht  auf  dieselbe 
Weine;  die  Handgriffe  h  am  Ende  dienen  zum  Wenden  und  Bewegen  des  Rades. 

Beim  Aofziehen  der  zweiten  Bandage  fallen  die  Knaggen  weg;  mau  stellt  eio- 
&eh  drei  starke  eiserne  Lichtspurstäbe  auf  die  Bandage,  lässt  ab,  nnd  die  obere, 
bereits  aufgezogene  Bandage  sich  auf  diese  aufsetzen  nnd  der  Parallelismus  der  Ban- 
dage stellt  sich  von  selbst  her. 

(Eine  complete  Vorrichtung  zum  Aufziehen  der  Bandagen  findet  sich  im  Organ 
1873,  p.  14S  beschrieben;  dieselbe  nähert  sich  der  ersten  und  fasst  die  Bandagen 
mit  Zangen ;  sie  ist  jedoch  im  Allgemeinen  namhaft  complicirter  als  der  einfache 
Haken. J 

Beide  Methoden  sind  derzeit  in  ausgedehnter  Anwendung  und  dem  Transport 
von  Hand  entschieden  vorzuziehen ;  die  erstere  ist  sehr  einfach ,  die  letztere  bat  den 
Vortheii  der  Bequemlichkeit,  da  ein  Einrichten  der  richtigen  Htelluug  der  Bandage 
ttberflUssig  wird  und  sich  jene  selbst  regulirt. 

§  9.  Vorrichtnngeu  zum  Einheb«n  entgleister  Fahrzeuge.  —  fUr  das 
Ebbeben  entgleister  Fahrzeuge  sind  bei  verschiedenen  Bahnen  zuweilen  Specialvor- 
ricblDDgen  im  Gebrauch  oder  vorhanden ;  dieselben  haben  sich  jedoch  noch  keinen 
allgemeinen  Eingang  verschaffen  können,  wohl  hauptsächlich  aus  dem  Grunde,  weil 
sie  eben  nicht  allgemein  angewendet  werden  können.  —  Gewöhnlich  benutzt  man 
hiein  Winden  verschiedener  Construction,  welche  in  folgendem  §  nähere  Berllcksichti- 
gug  finden  werdeu.  Unter  den  verschiedenen  Vorrichtungen  ist  die  schiefe?  Ebene 
vonätrondley  zu  erwähnen,  welche  bei- 
stehender Holzschnitt  Fig.    13   verdeutlicht.  Fig.  13. 

~  Sie    besteht    aus    einem    entsprechend 

geformten   Blech ,    welches  an   die  Hchiene 

■Dgehangeo    eine    Rampe    bildet ,     auf    der 

<iu  Kad  hinaufgezogen  und  in  die  richtige 

^Inng  auf  den   Schienen    geführt    wird; 

**  bedarf  rechter  und  linker  EUmpen  und 

f"'  jede  Achse  zwei  StUck.    —    Allgemein 

^  der  Apparat  nicht  vei-wendbar,  sondern  nur  fUr  noch  neben  den  Schienen  stehende 

ratgleiste  Fahrzeuge. 

Als  specielle  Vorrichtung  zum  Seitwftrtsbebcu  mag  noch  die  Winde  von  Angns") 

Efwäbnung  finden,  welche  auf  Tafel  XXXIV  in  Figur  9  und  10  dargestellt  ist. 

Der  Rahmen  der  Winde  besteht  aus  einem  Paar  schmiedeeiserner  Platten,  welche 

w  Hntt«-  fllr  die  zwischen  sie  befestigte,   hebende  ycbranbe  bilden,    und  die  ent- 

ipreehend  mittelst  Bttcbsen  auf  den  Achsen  von  Rädern  ruhen ;  die  Achse  eines  dieses 

ßries  trtgt  ein  Schraubenrad,  das  zwischen  die  Rabmenplatten  befestigt  ist  und  iu 

•)  Organ  ISGT,  p.  HS. 
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welchei»  eine  .Schraube  uhue  Eude  eiugreift ;  diese  .Schraube  kl  ausrückbar,  indem  du 
eine  Eudiager  drehbar  ist  und  das  andere  in  einem  ik^nschlitze  läaft. 

Die   liebun<i:  ^xeiHrhieht  dorch  die  ersterwähnte  »Schraube  durch  deren  Drebui^ 
rnittelftt  einer  Kati«che ;  die  Seitwärtr^bewegnng  mittelst  der  iSchninbe  und  des 
benrades. 

Diese  Winden  sind  ebenfalls  nur  in  specielleu  Fällen  zum  Einheben  entglei 
Fahri^uge  anwendbar,  und  haben  eine  verbreitetere  Anwendung  deshalb  ebenfalb  nictl 
gefunden. 

Ausser  diesen  Vorrichtungen  sind  hier  noch  die  fahrbaren  Krahnen,  und 
ciell  die  in  Band  11.  Cap.  XIV.  §  '•)  liesc^'hriebenen   Hlilfswagen  anzufilhren,  weieb- 
unter  Umstanden  zum  Einheben  von  Fahrzeugen  benutzt  werden  könnten. 

§  10.  Locoinotiv-  und  Wagenwindeu  uberhaapt.  —  Die  Handwinden  md 
ein  vortreflriiches,  und  wegen  ihrer  Handlichkeit  nicht  nur  fllr  den  BetriebsdieiMi; 
S'indem  auch  fbr  den  Werkstättenbetrieb,  uneutliehrliches  Mittel.  —  Die  in  Anweodv^f 
stf^henden  Handwinden  sind  entweder  mechanische,  Zahnstangen  oder  Schraubenwindci) 
oder  hydraulische  Winden. 

Die  mechanischen  Zahnstangenwinden  mit  Hornkopf  und  Fusspratze  sind  heil- 
zutage  noch  in  ausgedehntester  Anwendung  und  unterscheidet  man  bei  den  meista 
Bahnen  eine  schwerere  und  eine  leiclitere  Sorte  unter  den  Bezeichnungen :  Looomotir- 
winden  und  Wagenwinden.  —  Sie  bestehen  allgemein  aus  einem  hohlen  Körper,  oft 
von  Holz,  neuerdings  auch  von  Eisen,  aus  welchem  mittelst  Zahngetriebe  eine  Zahn- 
stange herausgepresst  wird,  die  am  einen  Ende  ein  drehbares  Doppelhoni  trägt,  nni 
an  deren  anderem  Ende  sich  gewöhnlich  ein  angebogener  Stollen ,  der  Fuss  oder  die 
Pratze,  befindet,  welche  ebenfalls  eine  Form  besitzt,  dass  sie  den  Angriff  anzuhebender 
Gegenstände  gestattet. 

Die  Einrichtung  einer  Locomotivwinde  mit  dopi)elter  Uebersetzung  ist  ans  Fig.  I 
u.  2  auf  Tafel  XXXVI  näher  ersichtlich;  der  Schaft  s  von  Holz  und  mit  entsprechende! 
Schutzbeschlägen  versehen,  trägt  am  obern  Theile  '1  Eisenplatten  c,  in  welche  die 
sogenannte  Mechanik  gelagert  ist :  diese  besteht  ans  der  Kurbel  Ir  und  den  Zahnrädera 
A  mit  1,  /i  mit  M'k  C  mit  1,  /)  mit  20,  E  mit  4  und  der  Zahnstange  mit  vielen 
Zähnen.  Auf  der  Kurbelaclise  steckt  noch  das  S|)errrad  r,  das  durch  den  Einleger  • 
arretirt  werden  kann :  die  Zahnstange  Z  trägt  das  llorn  H  und  die  Pratze  P  und 
gleitet  in  der  SchützfiUirung  des  Körpers  auf  und  nieder.  —  Die  Winde  ist  mit  einer 
Uelicrsetzung  von  '  21  s  construirt.  —  Eine  ganz  ähnliche  Winde,  jedi>ch  ganz  $m' 
Schmiedeeisen  unter  Anwendung  von  n  Eisen,  vom  Verfasser  construirt,  zeigt  Fig.  3  n.  4 
und  gilt  die  obige  Beschreibung  auch  flir  diese  mit  der  Modification,  dass  der  äehaft 
eben  aus  Blech-  und  n-Eisen,  anstatt  aus  Holz  gefertigt  wird.  —  Die  Winde  ist  sehr 
compendiös  und  nimmt  wenig  Kaum  ein,  was  für  Maschinenwinden  oft  von  Wichtig- 
keit ist;  die  Winde  selbst  ist  noch  um  ein  Geringes  leichter  im  Gewicht  als  die  top 
her  beschriebene. 

Eine  ebenfalls  ganz  eiserne,  kräftige  Winde  in  etwas  anderer  Anordnung  und 
mit  durchgehenden  Seitenschilden  zeigt  Fig.  ö  und  7  auf  Tafel  XXXVI  und  stimnit 
dieselbe  aus  einer  rheinischen  Fabrik. 

Die  Wagenwinden  sind  in  ganz  gleicher  Weise,  jedoch  schwächer,  fast  mei«t 
von  Holz  und  mit  einer  geringern  Uebersetzung  construirt. 

Fig.  (*)  und  7  auf  Tafel  XXXV  zeigt  eine  derartige  Wagenwinde  mit  einfacher 
UelKjrsetzung  (Yts)  ""<^  "''^  hölzernem  Schaft,  wie  sie  für  Heben  leichterer  Fahrzeuge 
vielfach  angetroflfen  wird. 
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Die  hydraulischen  Winden  bestehen  aus  einer  conipendiösen  hydraulischen 
Presse,  welche,  anstatt  wie  bei  der  mechanischen  Winde  die  Zahnstange,  eine  cylin- 
drische  Stange  aus  einem  hohlen  Körper  herauspresst.  —  Eine  derartige  Winde  mit 
1500!)  Kilogr.  Tragkraft  ist  auf  Tafel  XXXVI  in  Fig.  5  im  üurchchnitt  dargestellt. 
Der  üylinder  der  Winde  ist  mit  k  bezeichnet ;  in  diesem  bewegt  sich  der  Kolben  h  und 
wird  dieser  durch  die  Lederkappe  %  vollständig  dicht  abgeschlossen;  a  ist  das  im 
Kopf  der  Winde  befindliche  Reservoir  für  die  Flüssigkeit;  b  ist  die  aus  Rothguss 
hergestellte  Pumpe  mit  Saugventil  e  und  Druckventil  /,  in  deren  Cylinder  der  Kolben  r 
durch  einen  Lederriemen  gedichtet  und  durch  den  Hebel  d  und  einen  in  das  Viereck 
des  Kolbens  eingreifenden  Excenter  bewegt  wird;  g  ist  die  Ventilschraube,  durch 
weiche  der  Canal,  der  den  Cylinder  h  mit  dem  Reservoir  verbindet,  abgeschlossen 
wird;  bei  Bewegung  des  Hebels  d  wird  Flüssigkeit  in  den  Cylinder  k  gepumpt  und 
die  Last  entsprechend  gehoben;  öffnet  man  die  Ventilschrauben  g,  so  tritt  die  Fltlssig- 
keit  in  das  Reservoir  zurück  und  die  Winde  geht  herab.  —  Als  Flüssigkeit  benutzt 
man  möglichst  gereinigtes  Wasser  mit  etwa  50  Gramm  feinstem  Baumöl ,  oder  wenn 
die  Winde  dem  Frost  ausgesetzt  ist,  mit  reinem  Glycerin. 

Diese  Winden  functioniren  gut  und  sind  sehr  handlich;  immerhin  haben  sie 
rieh  einer  allgemeinen  Anwendung  noch  nicht  zu  erfreuen,  und  liegt  eine  Schwierig- 
keit flir  den  Eisenbahnbetrieb  hierbei  hauptsächlich  in  der  Subtilität  der  Ventilmecha- 
nik; mechanische  Handwinden  mit  kräftigen ,  soliden  Detailconstructionen  sind  z.  Z. 
immer  noch  das  beliebteste,  transportable  Handhebemittel  beim  Eisenbahnbetriebe. 
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Xm.  Capitel. 

CTeber  Brenn-,  Schmier-,  Putz-  und  Beleuchtungs- 
Materialien. 

Bearbeitet  von 

Georg  Meyer, 

Königl.  Ma«o1iinenin0iBt«r  der  OberBchlesiscben  EUenbahn  io  lUtibor. 


§  1.     Allgemeiues   über   die  Verwendung   der   Brennmaterialien    beim 
mbahnbetriebe.  —   Beim  Eisenbahnbetriebe  werden  Brennmaterialien  verwendet: 

1)  zar  Heizung  der  Locomotivcn ; 

2)  zur  Heizung  der  Wagen; 

3)  beim  Werkstätten-Betriebe  (Schmiedefeuer,  L()thfeuer,  stehende  Dampf- 

maschinen),  zum  Vorwärmen  des  Wassers  auf  Wasserstationen,  zum 
Betriebe  der  Pumpen  für  Wasserstationen ; 

4)  zur  Heizung  von  Diensträumen. 

Zu  dem  unter   1)    vorstehend    aufgeführten  Zwecke  wird    das  meiste  Brenn- 
erial  verbraucht  und  sollen  daher   im  Nachstehenden  die  beim  Eisenbahnbetriebe 
Verwendung  gelangenden  Brennmaterialien  eingetheilt  werden: 

a)  in  Brennmaterialien  zur  Heizung  der  Locomotiven; 

b)  in  Brennmaterialien,    welche  ausserdem   noch  zum  Zwecke  des  Eisen- 

bahnbetriebes verwendet  werden. 

Zur  Heizung  der  Locomotiven  werden  verwendet: 

Holz,  Torf,  Steinkohlen  (Anthrazit,  Braunkohlen),  Cokes. 

Für  die  vorstehend  unter  b)  genannten  Zwecke  werden  ausser  den  bereits  er- 
bnten  Brennmaterialien  nur  noch  Holzkohlen  in  grösserer  Menge  verwendet. 

In  Bezug  auf  die  allgemeinen  Eigenschaften  der  Brennmaterialien  wird  auf 
.  III.  Cap.  5  verwiesen. 

Die  zur  Locomotivheizung  verwendeten  Brennmaterialien  müssen,  bevor  sie  auf 
a  Tender  gelangen ,  noch  bestimmten  Manipulationen  unterzogen  werden,  welche 
in  allgemein  mit  Magaziniren  bezeichnet. 

Das  Magaziniren  besteht  im  Wesentlichen  aus  zwei  Theilen: 

1)  aus  dem  Abladen  und  Aufstapeln  in  Schuppen  oder  im  Freien  und 

2)  aus  dem  Aufladen  auf  den  Tender ,   nachdem  es  vorher  in  Körbe  ge- 
,  packt  ist. 

Diese  Arbeiten  werden  gewöhnlieh  in  Accord  ausgeführt. 


364  G.  Meyer. 

Um  beim  Aut'ladeii  eine  Controle  Über  das  auf  den  Tender  gebrachte  Bren 
matei  ial  zu  haben,  wird  dasselbe  in  Körbe  gepackt,  welche  räumlich  als  eine  Gewich 
einlieit  dienen  und  nur  von  Zeit  zu  Zeit  auf  einer  Waage  in  Bezug  auf  das  bestimo 
(iewicht  des  Brennmaterials  controlirt  werden. 

Diese  Körbe  werden  aus  Weiden-  oder  Stuhlrohr  geflochten  und  erhalten  c 
letzteren  meist  unter  dem  Boden  ein  hölzeres  Kreuz  zur  besseren  Conservirnng. 

Die  in  diese  Körbe  gepackten  Gewichtseinheiten  betragen  im  Minimum  b 
Kohlen  50  Kilogr.  und  bei  Torf  15  Kilogr.  Grössere  Körbe  sind  fttr  Torf  wep 
sciilechter  Handhabung  ihrer  Grösse  halber  und  für  Kohlen  wegen  des  nicht  gai  i 
handhabenden  grossen  Uewichts  nicht  zu  empfehlen. 

§  2.  Heizwertbe  der  Kreunmaterialien  ffir  LocomotiTheizang.  —  Nehme 
wir  nach  Schinz  die  theoretische  Wärmemenge  in  Calorien  fttr  Steinkohlen  im  Mitt< 
zu  7487  an,  so  ergiebt  sich  daraus  folgender  theoretischer  Heizwerth. 

Nach  Kegnault  ist  die  zur  Verdampfung  erforderliche  Wärmemenge  M: 

3/=6(M>,5  +  0,305  /, 
wobei  /  die  sogenannte  ftlhlbare  Wärme  bezeichnet. 

Um  nun  1  Kilogr.  Wasser  von  0^  in  Dampf  von  8  Atmosphären  Spannaog  t 
verwandeln,  ist  eine  Wärmemenge  von  658  Wärmeeinheiten  erforderlich.  Da  noi 
wie  vorhin  angegeben,  die  Wärmemenge  der  Steinkohlen  zu  etwa  74S7  anzunehmei 

80  können  theoretisch  mit  1  Kilogr.  Steinkohle     .>-,-  -=  11,4  kilogr.  Wasser  in  Dani] 

von  8  Atmosphären  Spannung  verwandelt  werden. 

Man  erhält  danach  ferner  für  Anthrazit,  Coke,  Braunkohle,  Torfund  Holz,  wei 

man  die   letzten  drei  Brennmaterialien  \i)ßi  Wasser  enthaltend,  nach  Maassgabe  d 

auf  Seite  :^I6,  111.  Band  angegebenen  Zahlen   fllr  die  Wärmemengen  der  verschi 

denen  Brennmaterialien  annimmt,  folgende  Werthe: 

7487 
1  Kgr.  Steinkohle  verdampft  — —  -^11.4  Kgr.  Wasser  bei  8  Atm.  Dampfspau 
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2  .  058 

Diese  Werthe  würden  in  der  That  vorhanden  sein,  wenn  die  Verbrennung  req 
die  Abgabe  von  Wärme  ganz  vollkommen  wäre. 

Dieses  ist  aber  nicht  der  Fall. 

Zunächst  muss  die  durch  den  Rost  eintretende  frische  Luft  auf  die  in  4 
Feuerkiste  herrschende  Temperatur,  die  man  durchschnittlich  zu  etwa  15oo"  C.  « 
nehmen  kann,  gebracht  werden.  Die  in  der  Feuerkiste  sich  bildenden  Gase  weitk 
alsdann  in  den  Siederohren  abgekühlt  und  entweichen  mit  einer  Temperatur  von  etn 
300"  C.  ans  dem  Schornsteine,  so  dass  also  die  den  Gasen  hier  noch  innewohneiHl 
Wärme  als  Verlust  für  Berechnung  des  wirklichen  Heizetfects  in  Rechnung  t 
bringen  ist. 


XIII.  ÜEBiäR  Brenn-,  Schmier-,  Pütz-,  Beleuchtungs-Mateuialikm.       365 

Es  ist  ferner  zu  berücksichtigen,  dass  eine  Menge  Wärme  darch  Ausstrahlang 
trote  sorgfältiger  Verhüllung  einzelner  Theile  immer  verloren  geht. 

Dann  enthalten  die  sämmtliehen  angeführten  Brennmaterialien  immer  mehr  oder 
minder  Wasser  und  bis  gegen  10^  an  verbrennbare  Bestandtheile. 

Endlieh  ist  noch  zu  berücksichtigen,  dass  in  den  Locomotivkesseln  immer  eine 
ferbältnissmässig  grosse  Menge  Wasser,  die  im  Mittel  etwa  15X)  a^ber  bis  25^  und 
darüber  betragen  kann,  mit  durch  den  Schornstein  gerissen  wird.  Dieses  Wasser 
gebt  theils  aus  dem  Kessel  direct  über,  theils  rührt  es  von  einer  eingetretenen  Con- 
deneation  her. 

Nach  Welkner  kann  man  unter  Berücksichtigung  der  genannten  Umstände 
reehnen,  dass  mit  1  Kilogr.  Coke  etwa  8  Kilogr.  Wasser  verdampft  werden  können, 
d.  b.  incl.  des  dem  Kesseldampfe  beigemengten  Wassers. 

In  den  Jahren  1860,  1861,  1862  sind  auf  den  Hannoverschen  Eisenbahnen  von 
G.Meyer  vergleichende  Versuche  mit  verschiedenen  Steinkohlensorten  und  Coke  an- 
gestellt, welche  folgende  Resultate  ergeben  haben. 
I)  Versuche  aus  dem  Jahre  1860. 

Mittelwerth  aus  Versuchen  mit  9  Sorten  westphälischer  Kohle,  welche  theils 
sehr  fein,  theils  stückreich  waren,  ergab,  dass 

100  Kilogr.  Schaumburger  Coke  =  105,6  Kilogr.  Kohle  sind. 
2;  Versuche  aus  dem  Jahre  1861. 

Mittelwerth  aus  Versuchen  mit   10  verschiedenen  Kohlensorten  aus  West- 
phalen,  welche  meistens  stückreich  waren,  ergab,  dass 

100  Kilogr.  Schaumburger  Coke  =  97,7  Kilogr.  Kohle  sind. 

3)  Versuche  aus  dem  Jahre  1862. 
Mittelwerth  aus  Versuchen  mit  7  verschiedenen  westphälischen  Kohlensorten, 

die  theils  aus  ausgesiebter  Stückkohle,   theils  aus  Grubenkohle  be- 
standen, ergab,  dass 

100  Kgr.  Coke  von  engl.  Peases-We8t-Kohlen  =  95,5Kgr.  Kohlen  sind. 

4)  Versuche  aus  dem  Jahre  1862. 
Mittelwerth  aus  Versuchen  mit  3  Sorten  westphälischer  Steinkohlen  ergab, 

dass  im  Mittel   100   Kilogr.   Coke  hergestellt  aus  dem   Kohlenklein 
der  probirten  Stückkohlen  =  80,4  Kilogr.  Stückkohlen  sind. 
Za  diesem  letzteren  fUr  Coke  schlechten  Resultate  ist  noch  zu  bemerken,  dass 
die  feine  Kohle,  aus  welcher  der  Coke  hergestellt  wurde,  mit  vielen  erdigen  Bestand- 
tteilen  versehen  war. 

Es  geht  aus  den  Versuchen  t,  2  und  3  hervor,  dass  die  Heizwerthe  zwischen 
Pitem  Coke  und  guter  Steinkohle  im  Mittel  nahezu  gleich  sind  und  eher  für  Stein- 
'^en  günstiger  zu  nehmen  sind. 

Es  dürften  indess  die  vorstehenden  Resultate  für  den  Heizeflfect  der  Kohlen  im 
\  '^tniss  zum  Coke  wohl  als  ein  Maximum  zu  bezeichnen  sein. 

Man  kann  bei  Locomotivheizung  annehmen,  dass  gute  Stückkohle  (Grosskohle], 
^  Wttrfelkohle  den  gleichen  Heizwerth  wie  Coke  entwickelt,  sonach  1  Kilogr. 
^ttekkohle  oder  Würfelkohle  8  Kilogr.  Wasser  verdampft.  Für  Grubenkohle  (Fiirder- 
^j  ist  der  Heizeflfect  um  10^  bis  20^  geringer  anzunehmen. 

Bei  den  von  Bauschinger  an  Locomotiven  der  Bayerischen  Staatsbahn   an- 
'  MeUten   Versuchen  wurden  im  Mittel  von  1  Kilogr.  Steinkohlen  (meist  sächsische) 
^  5,5  Kilogr.  Wasser  verdampft. 

Auf  der  Osterreichischen  Staatsbahn  wird  Kleinkohle  mit  günstigem  Erfolge  seit 
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dem  Jahre  ISttl»  »ur  I^HioniütivlieiKUDg  verwendet  iinil  warde  dabei  im  Jahre  l| 
circa  Ki  bin  2^*%  mehr  an  Klciiikitlilen  den  Stückkohlen  (|;egeu)lber  verbratielil.  i 
Uer  HeizefTecrt  der  BriijiictH  diH'erirt  nicht  viel  von  dem  der  gewOhnlia 
Kleinkdhien ,  wenn  die  ku  den  ßriqiiets  verwendete  Kleinkoble  nicht  zu  viel  oij 
BeBtandtheile  enthält  und  im  Uebrigen  von  einer  snr  Locomotivheizung  geeigM 
Kohle  stammt  1 

Anf  der  üBterreichischcii  Staatsbahu  wnrde  gefunden ,  daRs  das  Aeqaivalefll 
hältniss  der  -Stückkohle  zu  den  HriqnefR  (i :  r*  beträft. 

Uen  HeizeHcut  der  Brannkuhle  zum  Ooke  kann  man  im  Mittel  etwa  wie  i- 
annehmen. 

Was  den  Heiüeflect  des  Turf«  anlangt,  so  hat  man  auf  den  Bayerischen  BiM 
gefunden ,  dai^s  diis  Verdanipfan^^ermfigen  gleicher  Gewichte  des  Stiebturfs  und' 
süchiHchen  Steinkohlen  xitih  wie  I  :  I, .">.'>  verhalten.  1 

Bauscbinger  fand  hei  soioen  au  Lonimotiven  der  Bayerischen  Staatdj 
angestellten  Versuclien,  daws  I  Kilogr  guter  Torf  Stichtorfi  3,4  Kihigr  WJ 
verdampft.  n 

Auf  der  westiihälixcben ,  früher  königlich  baDnoverschen  Bahnstrecke  ItlH 
Emden  wird  1  Kilogr.  Kohle  gleich  \'\,  Kilogr.  Torf  hei  der  Locomotivbci 
gerechnet. 

Auf  der  üldenburgischen  Staat^lialin  rechnet  man  1  Kilogr.  gute  we8t)ihg]i| 
Kohle -^  l,il  bis  2  KüogT.  Torf, 

fUr  diese  beiden  letzteren  [labneu  sind  die  Preise  für  gleiche  Heiewertbe. 
Torf  und  Kohlen  aneh  nuhexn  gleieh. 

Für  Holz  \>e\  Loeomutivheizung  kann  man  im  Durchschnitt  annehmen.  . 
I  Kilogr.  getrocknetes  Holz  :t,5  Kilogr.  WaHser  verdampft. 

Auf  der  Kchweizeri neben  Centralbahn  hat  man  gefundea,  dass  1  C.-M.  Frd 
hol-/,  gleichen  lleizwerth  hat  mit  I7f>  Kilogr.  Ooke. 

Auf  deu  Bayerische  Bahnen  rechnet  man  I  O.-M.  Holz  =  lUU  Kilogr,  C 

Bei  deu  auf  der  FranKKeischeu  ÜHtlmbn  mit  Steinkohleutheeröl  xnr  Heizung 
lx*eoni(itiven  angestellten  Versuchen  wurde  gef'imdcti,  dat«  T)  Liter  <M  eben  M 
Ieiste4i  als  U  Kilogr.  Saarbrückener  Steinkohlen, 

Man  hat  ferner  gefunden,  dass  I  Kilogr.  •Steinkohlentheerivl  10, Ü  Kilogr.  Wl 
verdampft. 

Allgemtein  gültige  Wcrthe  ü  l>er  den  Heizcffeet  der  verschiedenen  bei  der  I 
motivheizung  verwendeten  Brenn niateriaüen  lassen  sich  nicht  festsetzen,  da  Ui 
nicht  allein  die  Qualität  der  Brennmaterialien,  sondern  die  gesamnite  Keaemngsai 
inflairt.  t^  sind  daher  die  hiertlber  angegebenen  Kahlen  auch  nur  immer  fUrdi 
trcÖendcD  Vcrbültniase  als  maaRHgel>end,  fllr  andere  aber  nur  als  AnnäheniBgm 
Hiixunebmen. 

Will  man  fllr  ein  hestimintes  Brennmaterial  genaue  Wertbe  des  HehteffiN 
Zahlen  haben,  so  bleibt  nichts  anderes  tUirig,  als  xa  diesem  Zwecke  VentutAe  | 
stellen,  nm  hieraus  die  gesuchten  Zahlen  zu  erhalten, 

)i  a.  MHI«I,  am  de»  HeiüefTect.  gegebener  Broun mal«rialEcii  zu  t^rhl 
-  Will  man  den  HeizelTect  der  Brennmaterial ien  crli'ilien,  so  ist  es  nfitbig,  d 
vorigen  ^  näher  erwähnten  Umstände,  welche  den  tlieoretisthen  Heizetfcot  iler  B 
Diaterialien  vermindern,  gttnstiger  zu  gestalten. 

Der  grosse  Veriiist  an  Heizelfect,  der  durch  die  hohe  Temperatur  dM 
dem   Sf'lK'rnsteinc   eiitweichendeii   tisse    entsteht,    IJIhsI    zuriä(>hst   es   wltnsebeflC 
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erscheiDen,   diese  Wärme  auf  irgend  eine  Weise  bei  der  Locomotivheizung  nützlich 
zn  vervfenden. 

Es  sind  in  dieser  Richtung  im  Jahre  1854  schon  von  Welkner  auf  der  Han- 
noverschen Bahn  Versuche  gemacht,  um  die  dem  Koste  zuzuführende  frische  Luft  in 
der  Rauchkiste  zu  erwärmen,  und  auf  diese  Weise  einen  Theil  der  durch  den  Schorn- 
stein entweichenden  Wärmemenge  wieder  zu  gewinnen. 

Bei  dem  Welkner'schen  Apparate  wurde  die  dem  Roste  zuzuführende  Luft 
in  einem  Aussenmantel  des  Schornsteines  aufgefangen,  durch  ein  in  der  Rauchkammer 
befindliches  Röhrensystem  geleitet  und  von  da  ab  durch  ein  Rohr  von  passender  Weite 
nach  dem  Aschenkasten  gefühii. 

Es  ei^ab  sich  hierbei  eine  Erwärmung  der  dem  Roste  zugeflihrten  Luft  in  der 
Rauchkammer  von  etwa  100"  C;  mit  Berücksichtigung  der  Widerstände  bei  der  Be- 
wegung der  Luft  durch  das  gedachte  Röhrensystem  ergab  sich  eine  voraussichtliche 
Brennmaterial-Ersparniss  von  etwa  4  %,  womit  auch  die  ausgeführten  Versuche  über- 
einstimmten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  verhältnissmässig  grossen  Anlagekosten  dieses  Apparats 
erschien  diese  Brennmaterial-Erspamiss  nicht  genügend,  um  eine  weitere  Anwendung 
dieses  Apparates  als  zweckmässig  bezeichnen  zu  können,  und  wurde  daher  auch  von 
dner  weiten  Verwendung  desselben  abgesehen. 

Man  hat  ferner  das  zum  Speisen  des  Kessels  verwendete  Wasser  durch  die 
Eanchkiste  geleitet  und  hierdurch  vorgewärmt.  Von  Beattie  ist  versucht  worden, 
die  Vorwärmung  des  Speisewassers  durch  den  abziehenden  Dampf  im  Rauchkasten 
vorzunehmen,  wobei  gleichzeitig  ausser  dem  fortgehenden  Dampfe  auch  noch  die  ab- 
ziehenden warmen  Gase  das  Wasser  erwärmten.  Es  haben  jedoch  auch  diese  Ein* 
richtnngen  keine  allgemeinere  Verbreitung  getunden.* 

Von  Nutzen  ist   es,    diejenigen  Theile  des  Kessels,   welche  mit  der  äusseren 
^Uft  in  Berührung  kommen,   möglichst  gegen  Ausstrahlung  der  Wärme  zu  schützen; 
ferner  ist  eine  Umhüllung  der  mit  dem  frischen  Dampfe  in  Berührung  kommenden 
Maschinentheile  von  Vortheil,   da  die  oft  sehr  stark  auftretenden  Gondensationen  als- 
dann möglichst  vermindert  werden. 

Das  von  dem  Kesseldampfe  aus  dem  Kessel  fortgerissene  Wasser  giebt  eben- 
ftlls  zu  Verlusten  Veranlassung  und  dienen  alle  diejenigen  Mittel,  welche  das  genannte 
Fortreissen  von  Wasser  aus  dem  Kessel  verhindern,  gleichzeitig  dazu,  den  Heizeffect 
des  Brennmaterials  zu  erhöhen. 

Auch  die  Oondensationsvorrichtungen  sind  in  dieser  Beziehung  von  günstigem 
Bnfliiss,  da  das  Wasser  im  Tender  durch  den  von  der  Locomotive  fortgehenden  Dampf 
gu»  bedeutend  vorgewärmt  wird. 

Endlich  ist  noch  die  Oeschicklichkeit  des  Heizers  in  Bezug  auf  die  Unterhaltung 
des  Feaers  von  wesentlichem  Einfluss  auf  den  Heizeffect  und  ist  in  dieser  Beziehung 
•nf  vielen  Bahnen  die  Einführung  von  Coke-  resp.  Kohlenprämien  von  grossem  Vor- 
tteil  gewesen. 

Es  ist  endlich  hier  noch  der  Versuche  zu  erwähnen,  welche  Prttsmann  in 
Besag  auf  den  Einfluss  des  mehr  oder  weniger  starken  Luftzuges  auf  den  Heizeffect 
der  Steinkohlen  angestellt  hat.  Derselbe  fand  z.  B.,  dass  Ibbenbürener  und  Bochumer 
Kohlen  für  das  Maximum  des  Heizeffects  einen  lebhafteren  Zug  resp.  kleinere  Rost- 
fliehe verlangten,  als  Piesberger  Kohlen. 

§  4.  Ueber  ^as  Magaziniren  der  Steinkohlen,  Brannkohlen  and  Briqnets 
ud  Lagern  derselben  im  Freien.  —  Die  zur  Heizung  der  Locomotiven  verwendeten 
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BreDiiinatci'ialien  kann  man  in  Bezug  auf  dag  Lagern  eintheilen  in  solche,  welcheim 
gelagert  werden  können,  und  in  solche,  welche  nicht  im  Freien  gelagert  werden 

Zu  den   ersteren   gehiiren  Steinkohlen  (Anthracit),  Braunkohlen  and  M|i 
zu  den  letzteren  Coke,  Torf  und  Holz. 

Die  zur  Lo(;oniotivheizung  bestimmten  Kohlen  (Braunkohlen,  Briqaets)  werdei; 
Freien    in  grögseren  Haufen  gelagert.     Die  Grösse  dieser  Lager  ist  vei 
nach  dem  Bedarf  der  Station  und  der  Möglichkeit  des  Eintretens  von  grBssereiD  Tc 
brauch  oder  des  Ausbleibens  von  Zufuhr. 

Die  Kohlen  'Braunkohlen,  Briquetsj  werden ,   um  auf  den  Tender  verladoi 
werden,   nach    bestimmten  Gewichtseinheiten  in  Körbe  gepackt,    welche  letitere 
einigen  Bahnen  zweckmässig  an  der  unteren  Seite  mit  einem   hölzernen  Kreoie 
besseren   Conservirung    annirt  sind.     Die  obere  Grenze  der  (xewichtseinheiteD 
Verwiegen  resp.  Verladen  der  Kohlen    Brannkohlen,  Briqnets)  liegt  in  der 
Handhabung  der  betreflfcnden  Körl>e* 

lieber  das  Lagern   der  Steinkohlen   im  Freien  und  etwaige  Entwerthnng 
selben  hierdurch,   sind  in  der  letzteren  Zeit  verschiedentlich  Versuche  vorgenomi 
welche  zu  verschiedenen  oft  widersprechenden  Resultaten  geführt  haben. 

Die  ersten  hierauf  bezüglichen  Versuche  wurden  von  Grundmann  in 
witz  im  Jahre   1S^\'e2  init  Kleinkohlen  des  Sattelflötzes  der  Königsgrube  bei  Kl 
liütto  angestellt. 

Aus  diesen  Versuchen  ergab  sich,  dass  die  bei  Kohlen  in  Folge  längerer 
rung  im  Freien  eintretende  Verwitterung  keinen  Einflnss  auf  das  speeifische 
der  Kohlen  und  deren  Gehalt  an  hygroskopischem  Wasser  hat 

Der  Aschengehalt  betrug: 
anfänglich  4,5  ^, 

nach  2 monatlicher  Lagerung  ö,2^, 
nach  5  Monaten  1(^4^, 
nach  9  Monaten  10,8^. 

Da  nun   vorausgesetzt  werden  kann,   dass  bei  der  eintretenden  Verwil 
der  Steinkohlen  der  Aschengehalt  derselbe  bleibt,  so  folgt,  dass,  da  eine  verfalU 
mäHsige  Vermehrung  des  Aschengehalts  nur  durch  eine  Abnahme  der  übrigen 
theile  hervorgebracht  sein  kann,  wegen  der  vorstehenden  Vermehrung  der  Asche 
4,5  auf  10,8^  von  den  übrigen  Kohlenbestaudtheilen  58,2^<i;  verflüchtigt  sein  ml 
so  dass  nur  noch  41,8  ^  Kohle  übrig  geblieben  ist. 

Wenn  diese  liesultate  richtig  und  für  die  zur  Locomotivheizung  gebräachl 
Kohlen  maassgebend  waren,  so  musste  das  bis  jetzt  gebräuchliche  Lagern  der 
im  Freien  entweder  ganz  vermieden  oder  auf  eine  möglichst  kurze  Zeit  redncirt 

Um  die  Richtigkeit  dieser  Resultate  zu  prüfen,  wurden  an  anderen  Orten 
liehe  dahin  zielende  Versuche  angestellt. 

Varrentrapp  in  Braunschweig  fand  durch  directe  Bestimmung  (er  adMl 
nicht  vom  Aschengehalt  auf  die  Kohlenmengej ,  dass  schon  bei  der  gewöhnlichen  Tcfr-j 
peratur  von  12— 20"C.  eine  nicht  unerhebliche  Menge  Kohlensäure  aus  feuchten  Koh- 
len in  Berührung  mit  der  atmosphärischen  Luft  gebildet  wird ;  dass  ferner  bei  Erhoholl 
der  Temperatur  die  Menge  zunahm  und  bei  140^  so  stark  wurde,  dass  bei  fortgeMli-| 
tem  Versuche  nach  Verlauf  von  3  Mimuten  der  ganze  Kohlenstoff  verbrannt  wäre. 

Ebenso  sind  von  Thompson  in  England  Beobachtungen  über  die  Verwittennf' 
von  englischen  Kohlen  augestellt,  wobei  derselbe  eine  TrockenftLule  und  eine  NassAnb 
unterscheidet. 
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Auf  YeraDlassang  der  yormals  Königlich  HaDnoyerschen  G^neral-Direction 
der  Eisenbahnen  und  Telegraphen  wurden  za  Hannover,  Harburg  und  Osnabrttck  mit 
grosseren  Quantitäten  Kohlen  ebenfalls   Versuche  in  vorstehendem  Sinne  angestellt. 

In  Harburg  wurde  eine  Halde  von  5000  Kilogr.  engl.  Peases-West  Kohlen  an 
dnem  völlig  frei  gelegenen  Orte  aufgeschüttet  und  monatlich  verwogen.  Nach  Ver- 
baf  eines  Jahres  war  kein  merkbarer  Gewichtsverlust  vorhanden. 

In  Hannover  wurde  ein  Wagen  mit  8000  Kilogr.  Stadthägener  Schmiedekohlen 
dem  Einflüsse  der  Witterung  während  eines  Jahres  ausgesetzt  und  war  ebenfalls  keine 
Oewichtsänderung  zu  constatiren. 

Gleichzeitig  mit  diesen  Kohlen  angestellte  Heizversuche  ergaben,  dass  auch 
nach  Ablauf  des  Jahres  diese  Kohlen  nicht  an  Heizwerth  durch  die  Lagerung  im 
Fiden  eingebüsst  hatten. 

Die  in  Osnabrück  ebenfalls  mit  grösseren  Kohlenquantitäten  von  verschiedenen 
Zechen  ausgeführten  Versuche  ergaben  folgende  Resultate : 

1)  Kohlen  von  Ibbenbüren  verloren  nach  einjähriger  Lagerung 

1,4^  an  Gewicht, 

6  ßi  Sin  Heizwerth  und 

if6ßi  an  Ausbringen  an  Coke; 

2)  Cokekohlen  der  Zeche  Courl  (zwischen  Hamm  und  Dortmund)  erlitten  kei- 
nen Gewichtsverlust,  aber  2,6  ^  Einbusse  an  Heizwerth  und  2,1  )|^  an  Goke- 
ausbringen. 

Kohlen  des  Sattelflötzes  des  Erbreichfeldes  der  Königsgrube  in  Oberschlesien 
^gaben  weder  einen  Gewichtsverlust  noch  eine  Vermehrung  des  Aschengehalts  nach 
12monatlichem  Liegen  im  Freien ;  dagegen  war  die  Backkraft  dieser  Kohlen  schon  nach 
4moDatlicher  Lagerung  gänzlich  verschwunden. 

Brancepeth  (englische)  Backkohlen  und  Borgloher  (bei  Osnabrück)  Cokekohlen 
haben  nach  1 2monatlichem  Lagern  im  Freien  weder  an  Gewicht  noch  an  Coke 
bOdongsfähigkeit  verloren. 

Im  Allgemeinen  ist  wohl  als  richtig  anzunehmen,  dass  im  Freien  lagernde 
Kohlen  im  Laufe  der  Zeit  sich  mehr  oder  weniger  verändern. 

Die  hauptsächlich  den  Heizwerth  der  Kohlen  bestimmenden  beiden  Gase 
Kohlenstoff  und  Wasserstoff  verbinden  sich  beim  Lagern  im  Freien  mit  dem  Sauerstoff 
feLuft  und  bilden  Kohlensäure  resp.  Wasser  ^  wodurch  alsdann  eine  Entwerthung 
mp.  Verwitterung  eintritt, .  welche  bei  verschiedenen  Kohlen  verschieden  gross  ist. 

Nach  den  von  Dr.  Richters  angestellten  Versuchen  nimmt  die  Absorption  des 
Snerstoffs  mit  der  Zeit  ab.  Die  Kohlen  können  in  hohem  Grade  schon  verwittert 
Win,  ohne  dass  eine  Gewichtsabnahme  wahrnehmbar  ist.  Es  lässt  sich  sonach  durch 
^  Gewichtsermittelung  nicht  allein  die  Beschaffenheit  der  Kohlen  feststellen,  sondern 
^h  Ermittelung  der  Heizeffecte  und  Vornahme  chemischer  Untersuchungen. 

Im  Allgemeinen  lässt  sich  nach  Kichters  über  die  Verwitterung  der  Kohlen 
I'olgendes  sagen: 

1)  Die  Verwitterung  ist  die  Folge  einer  Aufnahme  von  Saaerstoffgas,  welches 
einestheils  einen  Theil  des  Kohlenstoffes  und  Wasserstoffes  der  Kohlen  zu 
Kohlensäure  und  Wasser  oxydirt,  anderentheils  direct  in  die  Zusammen- 
setzung der  Kohle  eintritt. 

2)  Der  Verwitterungsprocess  beginnt  mit  einer  Absorption  von  Sauerstoff. 
Erwärmen  sich  in  Folge  dieses  oder  eines  anderen  Vorganges  die  Kohlen 
während  der  Lagerung,  so  tritt  nach  Maassgabe  der  Temperaturerhöhung 
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eine  mehr  oder  weniger  energische  cbemiHcfae  Reactinn  des  Sauerstoffe  auf  i 
verhrennliche  Substanz  der  Kohlen  ein;  andernfalls  verläuft  der  Oxydation 
[Verwitterungs-)  Proceas  so  langsam,  dass  sich  in  der  Mehrzahl  der  fTlIIed 
innerhalbJahreflfrieteintretendenVerätideningentechDisehwieanafytiscIikj 
mit  Sicherheit  feststellen  laasen.     Die  mehr  oder  weniger  rasch  einln 
Verwitterung  (Verschlechterung)  der  Kohlen  ist  hiernach  wesentlich  danj 
abhängig,  ob  während  der  Lagerung  eine  Erwärmung  eintritt  oder  nicht. 
3)  Die  Feuchtigkeit  als   solche   hat  direct  keinen  begünstigenden  Eintln»«  ai 
die   Verwitterung.     Gegentheilige   Beobachtungen    werden  sich   imnio  ai 
den  Umstand  KurllekfUhren  lassen,  dass  manche,  besonders  an  leicht  ui 
setzbarem  Schwefelkiese    reiche  oder   in  Berührung  mit  Wasser  bald  za 
fallende  Kohlen  sich  unter  gleichen  Verhältnissen  in  feuchtem  Zustande  au 
nahmsweiee  rascher  erhitzen,  als  im  trocknen. 
4,  So  lange  die  Temperaturerhöhung  gewisse  Grenzen  i'lTit" — Iflli"!  nicht  Bl 
steigt,  treten  bei  der  Verwitterung  bemerkenswerthe  (Jewicbtsverlüste  d 
eiu ;  das  bekannte  Verhalten  der  Kohle  zum  Sauerstoff  lässt  vielmehr  gering 
Gewichtszunahmen,  wie  sie  von  Reder  mit  Sicherheit  ooustatirt  sind,  a 
nehmbar  erscheinen. 
5)  Die  Abnahme    des   Brennwerthes ,   des   Vercokungswerthes    'bezUghcb  i 
Quantität),  der  Backfähigkeit  und  des  Vergasungswerthes,  welche  die  Koh- 
len  durch  die   Verwitterung   erleiden,   erklären   sich   hinreichend  mt  i 
absoluten  Zunahme  des  Sauerstoffes,  die  in  Folge  der  Verwitterung  «nlri 
Eine    eigentbllmliche   Ersclietniing    ist    die   Selbstcntztlndung   der   Steinkofa 
welche  nicht  selten  bei  grossen  im  Freien  gelagerten  Massen  eintritt.    Diese  Ke[| 
zur  Selbstentzündung  ist  nicht  bei  allen  Kohlen  in  gleichem  Maasse  vorhanden. 

Die  Selbstentzündung  tritt  nach  Dr.  Richters  am  ersten  ein:  wenn  d 
Flächenanziehuug ,  d.  h.  die  Menge  des  hygroskopischen  WasBffl« 
welche  die  Kohle  aus  einer  bei  15"  C.  gesättigten  Atmosphäre 
nehmen  vermag,  verbältnissmässig  gross  ist:  je  grössere  Stücke  d 
Kohle  enthält  und  je  compacter  dieselbe  ist,  um  so  langsani»  t 
eine  Erwärmung  eintreten ;  lagert  die  Kohle  nicht  in  f 
8"  wird  die  durch  die  Absorption  entbundene  Wärme  rascb  i 
werden ,  also  nicht  wesentlich  zur  Temperaturerhöhung  I 
möglichst  dichtes  Schlitten  der  Kohlen  bei  Anbringung  von  L 
(Lutten),  die  aber  dicht  halten  niUssen,  da  sonst  gerade  in  der  £ 
dieser  Canäle  die  Selbstentzündung  begllnstigt  wird,  ist  zweckmll 
die  Feuchtigkeit  wird  bei  Kohlen,  die  viel  Schwefelkies  entluü 
eine  stärkere  Erwärmung  herbeiführen.  Ist  aber  der  Gehall  i 
Schwefelkies  relativ  geringer,  so  tritt  die  Entzündung  der  Kt/Üt 
am  ehesten  beim  Auatrocknen  ein. 
($  5.  Uagazinireii  vou  Ooke,  Torf  und  Uolz.  —  Für  die  eben  anfge^lhrit 
Brennmaterialien  ist  es  uothwendig,  Jass  sie  in  Schn|)pen  zum  Schutz  gegen  den  B 
gen  aufbewahrt  werden. 

Der  Cüke   muss  jedenfalls   gegen  Regen  geschlitzt    werden,    da  derselbe  soi 
sehr  viel  Wasser  aufsaugt  und  einen  schlechten  Heizwerth  ergiebt. 

Wenn  der  Torf  zur  Anlieferung  gebracht  wird ,  so  muss  er  in  Schuppen 
gestapelt  werden.     Diese  Schuppen  sind  seitlich   frei  und  nnr  nach  oben  ge^n  \ 
terungseindUsse  dui'ch  ein  leichtes  D:ivh  geschlitzt. 
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Bei  der  Oldenbargischen  Staatsbahn  wird  sehr  zweckmässig  der  Torf  in  den 
Schuppen  nicht  direct  auf  die  Erde,  sondern  auf  einem  0^,^  bis  0^,b  über  der  Erde 
befindliehen  Lattenboden,  unter  welchem  letzteren  Luft  hindurch  streichen  kann,  ge- 
lagert. Es  kann  hierbei  auch  der  ganze  nicht  unbeträchtliche  Torfabfall  leicht  ge- 
wonnen und  zur  Heizung  der  stationären  Kessel  u.  s.  w.  verwandt  werden. 

Wird  der  Torf  nicht  erst  genügend  lufttrocken  gemacht,  so  sinkt  der  Heizwerth 
des  Torfs  in  bedenklicher  Weise. 

So  z.  B.  betrug  der  Torfverbrauch  auf  der  vormals  hannoverschen  Bahnstrecke 
Sheine-Emden ,  wo  anfangs  wegen  Mangel  an  Torfschuppen  der  Torf  im  Freien 
lagern  mnsste,  das  3-  bis  4fache  des  Eohlenverbrauchs ,  während  unter  normalen 
Verhältnissen  nur  das  V/^hche  von  Kohle  verbraucht  wurde. 

Da  der  Torf  nur  in  der  guten  Jahreszeit  gewonnen  werden  kann,  so  müssen  die 
Magazine  einen  diesem  Umstände  entsprechenden  Raum  erhalten. 

Das  Holz  muss  beim  Aufstapeln  in  bedeckten  Bäumen  so  gelegt  werden,  dass 
die  Luft  nach  allen  Richtungen  frei  hindurchziehen  kann.  Beim  Aufstapeln  der  Hölzer 
Bind  etwa  40  ^  für  leere  Zwischeuräume  zu  rechnen. 

Das  Holz  muss  in  kleine  Stücke  gespalten  werden  vor  seiner  Einführung  in 
die  Feuerbüchse ,  um  die  Entwickelung  der  Gase  zu  erleichtern  und  die  Berührungs- 
punkte zwischen  Luft  und  Brennmaterial  zu  vermehren. 

§  6.  Kosten  des  Hagazinirens  der  Brennmaterialien.  —  Die  Kosten  des 
Magazinirens  der  Brennmaterialien  für  die  Locomotiven  zerfallen  in  solche  fUr  Anlage 
von  Schuppen ,  Ladeplätzen ,  Ladebühnen ,  Körben  zur  Aufnahme  des  Brennmaterials 
nnd  in  Arbeitslöhne  zum  Abladen  und  Aufladen  auf  den  Tender. 

•  Für  diejenigen  Materialien,  welche  im  Freien  lagern  können,  als  Steinkohlen, 
Briqnets,  braucht  man  nur  Ladeplätze  ohne  weitere  Bedachung,  wohingegen  für  Braun- 
kohle, Torf,  Holz  nnd  Coke  Schuppen  zum  Schutz  gegen  den  Regen  gebaut  werden  müssen. 

Diese  Schuppen  und  Ladeplätze  müssen  um  so  grösser  sein,  je  kleiner  das  spe- 
eifigche  Gewicht  des  Brennmaterials  einestheils  und  je  kürzer  die  Herstellungszeit  der 
Brennmaterialien  ist.  So  kann  man  Holz  nur  im  Herbst  und  Winter  fällen  und  den 
Sewöhnlichen  Torf  nur  während  des  Sommers  zubereiten. 

Es  ist  femer  das  specifische  Gewicht  von  Einfluss  auf  die  Arbeitslöhne  beim  Ma- 
p&mren  und  zwar  stellen  sich  dieselben  im  Allgemeinen  desto  höher,  je  geringer  das 
spoeifigche  Gewicht  des  betreffenden  Brennmaterials  ist.  Beim  Torf  kommt  hierzu  noch, 
<ltt8  die  Ladebühne  wegen  der  hohen  Lage  der  Einfüllöffnung  des  Tenders,  da  mei- 
^  anf  den  Tender  ein  besonderer  Kasten  zur  Aufnahme  des  Torfs  aufgesetzt  wird, 
weleher  in  der  Decke  Klappen  zum  Einladen  des  Brennmaterials  besitzt,  verhältniss- 
iBbsig  sehr  hoch  liegen  muss. 

Es  kostet  auf  der  Station  Breslau  der  Oberschlesischen  Bahn  das  Aufstapeln 
^  Tonne  Kohlen  4  Pf.  und  das  Einpacken  sowie  Aufladen  auf  den  Tender  pro 
Korb  (50  Kilogr.  Nettogewicht  Kohle;  2Viü  Pf.  Auf  der  Station  Ratibor  kostet  das 
Abladen  und  Aufladen  auf  den  Tender  pro  Tonne  5  Pf. 

Die  erforderlichen  Körbe  werden  aus  Stuhlrohr  oder  Weidenrohr  geflochten. 
Ana  ersterem  Material  kostet  1  fertiger  Korb  etwa  3  Mark  25  Pf.  und  aus  letzterem 
etwa  1  Mark  pro  Stück. 

Bei  den  erstgenannten  Körben  bringt  man  zur  besseren  Schonung  des  theureren 
Ibterials  unter  dem  Boden  ein  hölzernes  Kreuz  an.  Die  Dauer  dieser  Körbe>  welche 
^  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  verwendet  werden,  beträgt  fUr  die  Station  Breslau 
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bei  einem  Bestände  von  400  Körben  und  bei  einem  Verbrauebe  von  etwa  2000  Eüp-; 
ben  innerhalb  24  Stunden  etwa  2  bis  3  Monate. 

§  7.    Ueber  die  ausser  der  Locomotiyheizung  beim  Elsenbalui] 
noch  zur  Yerwendnng  kommenden  Brennmaterialien.  —  Wie  vorhin  sdHm 
wähnt,   werden  ausser  der  Locomotiyheizung  noch  verschiedentlich  Brennmaterii 
beim  Eisenbahnbetriebe  verwendet. 

So  werden  zur  Heizung  der  Wagen  in  den  FUllöfen  Holzkohlen,  nei 
sogenannte  präparirte  Holzkohle,  auch  Steinkohlen  und  Coke  verwendet.  Zum 
der  Werkstätten  sind  für  die  Schmiedefeuer,   stehende  Dampfmaschinen  and  Hei] 
der  Räume  Steinkohlen  erforderlich,  während  für  die  Kupferschmiede,   Gelbgii 
Lföthöfen  u.  s.  w.  Holzkohlen  zur  Verwendung  gelangen. 

Ferner   werden  zur  Heizung  im  Winter  noch  Brennmaterialien  und  zwar 
stens  Steinkohlen  verwendet. 

Es  kommen  hier  sonach  dieselben  Materialien,  wie  bei  der  Locomotivheii 
zur  Verwendung,  mit  Ausnahme  der  Holzkohlen. 

Die  Herstellung  der  Holzkohlen  geschieht  in  Meilern  oder  Haufen  und  erfo 
grosse  Aufmerksamkeit ,  namentlich  ist  es  von  Wichtigkeit,  die  Verkohlung  langsam 
sich  gehen  zu  lassen,  da  hierdurch  bis  50^  mehr  an  Kohlen  gewonnen  werden  kl 

Je  nach  der  Natur  des  verkohlten  Holzes  gewinnt  man  harte  oder  wdc 
dichte  oder  poröse  Kohle. 

In  je  kleineren  Stücken  die  Holzkohle  vorkommt,  desto  mehr  Wasser 
dieselbe;  der  Wassergehalt  der  Holzkohle  kann  bis  20^^  betragen. 

Nach  Schinz  enthält  Holzkohle  93^  Kohlenstoff. 

Das  speciiische  Gewicht  der  Holzkohlen  ist  nach  Hassenfratz: 

Weisslmchenkohle  =  0,183,  Rothbuchenkohle  =  0,187. 
Eichenkohle  =  0,155,  Birkenkohle  =  0,203. 

Erlenkohle  =  0,135,  Rothtannenkohle  =  0,176. 

Lindenkohle  =  0,106. 

Was  endlich  die  Herstellung  der  präparirten  Holzkohle  zum  Heizen  der  Wi 
anlangt,  so  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  dieselbe  aus  pulverisirter  Holzkohle, 
petersaurem  Kali  und  Stärke  als  Bindemittel  bestehen  soll,  dass  das  Verfahroi 
jetzt  noch  Geheimniss  ist  und  dass  das  Princip  derselben  darauf  beruht,  ein 
material  her/ustellen,  das  beim  Verbrennen  kein  Kohlenoxydgas  entwickelt. 

Die  präparirte  Kohle  wird  in  kleinen  rechteckigen  Ziegeln  hergestellt  und 
fordert  vorzugsweise  trockene  Lagerung. 

§  8.  Lieferungsbedingungen  für  Steinkohlen^  Torf.  —  Liefeningsl 

gen  der  für  die  ObcrHchlesische  Eisenbahn   erforderlichen  Steinkohlen  pro  1.  Jnli  1S76 
I.  Juli   1877    und   zwar   circa    170,000,000  Kilogr.  Stückkohlen    und    14,000,000  KDop.| 
doppelt  gesiebte  Wflrfelkohicu. 

§  1.  Caution. 

§  2.  Termin,   Lieferungsqnantum,  Offerten,  Probelieferung. 

§  3.  Zuschlagsfrist. 

§  4.  Lieferungsquanta,  Zeit  und  Anliefernngsort. 

§  r>.  Conventionalstrafe. 

§  6.  Abnahme  und  Ersatz  nicht  bedinginigsgemas.s  gelieferter  Kohlen. 

§  7.  Zahlungen,  Verzugszinsen. 

§  S.  Entscheidung  in  streitigen  Fällen. 

§  9.  Beschaffenheit  der  Kohle. 
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Die  Stflck-  wie  Würfelkohlen  müssen  frisch  gefördert  sein  und  dürfen  nicht  von  den 
luden  entnommen  werden.  Die  Stückkohlen  dürfen  nur  aus  grossen  Stücken  bestehen 
moBS  0,1  Gubikmeter  mindestens  83,3  Eilogr.  wiegen. 

Die  Wfirfelkohlen  dürfen  im  Allgemeinen  nur  aus  Stücken  über  5  Centimeter  Würfel 
hen  und  moss  0,1  Gubikmeter  mindestens  79,5  Kilogr.  wiegen. 

Es  dürfen  keine  magere,  sondern  nur  halbfette,  bitumenreiche  Kohlen  mit  hohem 
It  von  Kohlenstoff,  welche  wenig  Asche  und  wenig  Schlacke  geben,  keine  erdigen  noch 
ige,  die  Qualität  beeinträchtigende  Beimischungen  enthalten,  auch  frei  von  Schiefertheilen 
Schwefelkies  sind,  geliefert  werden. 

Die  Neigung  der  Kohle  zur  Schlackenbildung  muss  möglichst  gering  und  namentlich 
in  einem  Grade  vorhanden  sein,  dass  dadurch  die  Dampfentwickelung  beeinträchtigt 
,  oder  die  Roste  mehr  als  bei  sonst  guter  Kohle  angegriffen  werden. 

Bei  dem  Entladen  der  W^agen  —  am  Verbrauchsorte  —  dürfen  sich  in  keinem  Wa- 

mehr  als  höchstens   3  Y3  %  Kleinkohle  im  Bereich  der  Oberschlesischen  Wilhelms  und 

le-Brieger  und  höchstens  5  %  im  Bereich  der  Breslau-Posen-Glogau'er,  Stargard-Posen  er 

w.  Bahn  vorfinden,    welches   Quantum   als   Folge  der   unvermeidlichen  Erschütterung 

Transport  angesehen  werden  soll. 

Jedes  sich  an  Kleinkohlen  vorfindende  Mehr  ist  Lieferant  verpflichtet  durch  grobe 
igungsgemässe  Stück-,  resp.  Würfelkohle  zu  ersetzen. 

Als  Kleinkohle  werden  hierbei  alle  diejenigen  Stücke,  deren  Flächenbegrenzungen 
:  5  Centimeter  messen,  angesehen  und  gerechnet. 

tract  über   Lieferung  von   50,000  Centner  Torf  zur  Locomotivheizung 
für  die  Grossherzoglich  Oldenburgische  Staatsbahn. 

§  1.    Uebemahme  der  Lieferung. 

§  2.    Ablieferung  und  Annahme. 

§  3.    Abnahme  und  Ersatz  nicht  bedingungsgemässen  Materials. 

§  4.    Conventionalstrafe. 

§  5.    Zahlungen. 

§  6.   Nebenausgaben. 

§  7.    Haftbarkeit  des  Lieferanten. 

§  8.    Geldsorte,  in  der  die  Zahlung  erfolgt. 

§  9.  Der  Torf  soll  vollkommen  lufttrocken  d.  h.  so  trocken  sein,  als  der- 
\  in  der  freien  Luft  überhaupt  wird.  Das  Gewicht  desselben  soll  geringer  als  12 
id  pr.  Oldenburg.  Cubikfuss  nicht  sein,  so  dass  der  Inhalt  eines  Korbes  ä  5  Cubikfnss 
niDhalt  weniger  als  60  Pfd.  nicht  wiegen  darf. 

§  10.  Die  Abnahme  geschieht  durch  Messungen  in  Körben  oder  Kreiten.  Das  Ge- 
it  des  Inhalts  derselben  wbd,  so  oft  es  dem  abnehmenden  Beamten  beliebt,  durch 
»ewägungen  controlirt.     Die  Gewichtsberechnmig  erfolgt  darnach. 

§11.  Wird  etwa  feuchter  Torf  geliefert ,  so  hängt  es  von  dem  Ermessen  des  ab- 
ienden Beamten  ab,  ob  derselbe  angenommen  werden  kann. 

Es  soll  das  unter  Umständen  geschehen  dürfen,  doch  muss  dann  ein  von  dem  ah- 
nenden Beamten  zu  bestimmendes  Uebermaass  gegeben  werden,  weil  der  feuchte  Torf 
r  Raum  einnimmt  als  der  trockene. 

§  12.     Ablieferungszeit.     Lieferungs-Verzeichniss. 

50,000  Centner  Torf  den  obigen  Bedingungen  entsprechend  frei  in  die  Torfschuppen 
Angustfehncanale  nach  Vorschrift  aufgelagert  zu  liefern  pro  Centner  3  (Drei)  Groschen 
int. 


cielle  Bedingungen   zur  Lieferung  von  Holzkohlen  für  die  Werkstätte 

der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau. 

Die  Holzkohlen  müssen  trocken  und  in  grossen  Stücken  geliefert  werden  und  aus 
Odern  kiefemen  Stammholze  gebrannt  sein.  Beim  Brennen  dürfen  dieselben  kein  Pech 
eklassen. 
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§  9.  C'oke-Fabrikatlon.  —  Die  Verwendung  des  Cokfe 
machte  es  nothwendig,  die  in  den  mm  Vercoken  bestimmten  Kohlen  nameotJich  Id 
den  Kleinköhlen  enthaltenen  mineraiiscben  Bestandtheile ,  diircb  welcbe  der  Aschen- 
gehalt in  ungebllhrlicher  Weise  vermehrt  wird,  vov  der  Vercoknng  müglichst  aiis- 
znscbeideD.  Es  geschieht  dieses  durch  die  sogenannte  nasse  Anfbereituug  and  wti- 
den  hierzu  verschieden  coustruirte  Apparate  benutzt.  Bei  diesen  Apparaten  ist  da 
Umstand  zu  Grnnd  gelegt,  daas  die  mit  mineralieeheu  Bestandtbeileu  versebenaa 
KoblenstUcken  ein  grösseres  specifisches  Gewicht  haben,  als  reine  Kohle,  und  daher 
bei  der  Aufbereitung  mit  Wasser  sich  in  den  unteren  Schichten  ansammeln. 

Das  Trennen  der  Kohlen  nach  verschiedenen  Grössen  geschiebt  durch  Bstia 
oder  Siebe. 

Das  Vercoken  der  Steinkohlen  ist  ein  Verkohlen  derselben  unter  niOgliubit 
dichtem  Luftabscbluss.  Hierbei  entweichen  die  flüchtigen  Theile  und  es  bleibt  dM"; 
Kohlenstoff,  Asche  und  etwas  Schwefel  zurllck. 

Nach  Dr.  Fleck  sind  die  weeentlichsten  Bedingungen,  unter  welchen  Bber- 
baupt  die  Vercoknng  der  dteinkoblcn  (zur  Erzielung  eines  dichten  Coke)  ansfVhrbir. 
erscÄieint : 


1}  ein 


der  Laft    tbunlichst  abgeschlossener  Vereoknng»- 


2;  hohe  Zersetzungsteniperaturen ,  durch  deren  Regelung  die  Vercoknog*- 
fäbigkeit  nicht  backender  Kohlen  hauptsächlich  bedingt  erscheint 
dem  aber  gesellt  sieh  in  der  Praxis  hierzu  der  Einfloss,  welchen  die  Qua- 
lität nnd  Quantität  der  den  Kohlen  innewohnenden  Mineralbestandlheile 
ausüben,  auf  deren  Rechnung  die  Eigeuschaft  rieter  aschenreicher  t>aiiil- 
kohlen,  dichten  Coke  zu  liefern,  bisweilen  geschrieben  werden  mns«. 
Die  Ausbeute  an  Coke  ist  je  nach  der  Natur  und  ZusammeDsetzung  il* 
Steinkohlen  eine  sehr  verschiedene. 

Nach  Karsten  kann  man  im  Allgemeinen  annehmen,  dass: 
Anthracit     bei     0,(i— 20,%    Asche,  96—72»:  Coke, 
Backkohle     -  0.15— nj  %      -      S(i— Sl  ^ 
Sinterkohlen-      0,6—23%  -       78— 58% 

Sandkohlen  -      I.B— 29^         -       70— 59,% 
liefern. 

Die  Zusammensetzung  des  Coke  ist  etwa  ISS^  — 82%  Kohlenstoff,  ; 
Asche  nnd  ii)%^h  ^  hygroskopisches  Wasser. 

Die  Fabrikations  weise  des  Coke  ist  im  Allgemeinen  davon  abhängig ,  ob  <ltf 
Coke  oder  die  sich  bildenden  Gase  als  Hauptproduct  angesehen  werden.  Wird  ^ 
Gewinnung  des  Coke  als  Hauptsache  angesehen,  so  ist  das  Verfahren  einfacher. 

Die  Vercoknng  geschieht  in  Meilern,  Haufen  oder  in  beRonders  zu  diese» 
Zwecke  gebauten  Oefen. 

Die  Meiler  werden  ähnlich  denen  zur  Oewinnung  von  Holzkohlen  angelegt, 
der  Mitte  des  Meilers  werden  ein  oder  mehrere  atts  feuerfesten  Ziegeln  gebaut«  Schaft' 
steine  aufgestellt. 

Von  dem  Schornsteine  werden  beim  Aufbau  des  Meilers  noch  0 — %  Züge  » 
Boden  in  radialer  Richtung  nach  der  Peripherie  gebaut. 

In  letzterem  Falle  sind  die  Schornsteine  an  ihrer  Basis  durch  aus  Koblenstilcken 
geformte  Canäle  mit  einander  verbunden. 
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Die  Kohlen  werden  nnn  am  den  resp.  die  Schornsteine  aufgeschichtet  und  oben 
Bt  einer  Schicht  Kohlenklein  bedeckt. 

Hierauf  werden  brennende  Kohlen  in  den  Schornstein  geworfen  und  so  der 
Heiler  angesteckt. 

Wenn  nach  mehreren  Tagen  aus  dem  Meiler  weder  Rauch  noch  Flamme  ent- 
midit,  so  wird  der  Schornstein  nebst  sämmtlichen  mit  der  äusseren  Luft  in  Verbin- 
jpnig  stehenden  Zügen  geschlossen  und  der  Meiler  behufs  Abkühlung  stehen  gelassen. 

Der  Boden  des  Meilers  wird  entweder  aus  Thon  oder  Kohlenklein  hergestellt. 

Diese  Art  der  Vercokung  ist  in  neuester  Zeit  auf  der  Königshütte  in  Ober- 
floUesien  mit  gutem  Erfolge  wieder  eingeführt. 

Bei  Haufenvercokung  der  Steinkohlen  wird  der  Boden  durch  festgestampften 
JLolim  gebildet.  Der  Aufbau  des  Haufens  geschieht  so,  dass  die  äussere  Wand  durch 
j)fe  grossen  Stücke  gebildet  wird,  während  die  kleineren  Kohlen  in  das  Innere  gelegt 
:mrden.  Durch  Hölzer,  welche  an  passenden  Stellen  eingelegt  und  nachher  herausgezo- 
werden,  werden  Luftcanäle  zur  Anbringung  und  zur  Anfachung  des  Feuers  gebildet. 

Wenn  nun  der  Haufen  angezündet  ist  und  die  Flammen  nach  einiger  Zeit  erlöschen, 
bedeckt  man  denselben  mit  Kohlenklein  und  lässt  so  den  Haufen  sich  abkühlen. 

Die  am  häufigsten  jetzt  angewendete  Art  der  Vercokung  ist  die  in  Oefen. 

Die  ersten  Cokeöfen  waren  bereits  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  im 
tiebranche  und  sind  namentlich  in  der  Mitte  dieses  Jahrhunderts  vielfache  neuere  Cour 
.«tmetionen  aufgetaucht ,  bezüglich  deren  speciellerer  Elrläuterung  auf  die  betreffenden 
.^^Mllen  verwiesen  werden  muss. 

lieber  die  Cokeausbeute  der  verschiedenen  Oefen  giebt  folgende  Tabelle  Auf- 
^«eUnss. 


•       Vercokungs- 
J            anläge. 

1 

Art  der  Kohle. 

Zeitdauer 
des 

Menge 
der 

1 

Ausbeute  an 
Coke. 

Bemerkungen. 

Processes.'      Kohle. 

• 

1 

i 

Ge  wicht  Mprocent  1 

1  'Meiler. 

1 

Verschied.  Grössen. 

5—6  Tage 

40— 50X 

Meiler   v.   Onigs- 

1 

htttte  gaben  63,6X 

2  Haufen. 

Fette  Kohle,  wenig 

- 

backend. 

5—6    - 

— 

40-45X 

Sehr  schwefelrein. 

i  3  ScJiaumbargerOefen 

Gut  backende  Kohle 

13—14  - 

— 

63— 70X 

Für   magere  Kohle 

1 

nicht  verwendbar. 

^4 

GewOlbeöfen  (Nor- 

^ 

thumberland;. 

Backende  Kohle. 

48  Stund. 

2057  Kilogr. 

60— 62X 

.^ 

'» 

GleiwitxerGewölbe- 

■ 

* 

ofen. 

Stückkohle. 

48      -       1800— 2000K. 

53X 

^__ 

•  Appoltscber  Ofen. 

3/4  fette  Kohle. 

•21— 24  St.  1250  Kilogr. 

Magere  Kohle  aus- 

pr. Schacht 

07— 68X 

geschlossen. 

7  Fromnionts  Ofen. 

24  St.               - 

70X 

Sehr  dichter  Ck)ke. 

-  iJOendebiens  Ofen. 

Mittlere  Kohle, 

1 

1                 1 

halbfett. 

124—36  St. 

IS  Hectoliter 

72X 

.^ 

"  • 

Smit's  Oefen. 

Etwas   mehr   wie 

Kohlen  sehr  unrein 

halbfette  Kohle. 

48  St. 

14—30  Hect. 

75— 78^ 

und  nicht  gewa- 

1 
1 

i 

schen. 

t%  Doulais*  Oefen. 

Magere  Kohle. 

24  St. 

1400  Kilogr. 

70;^ 

Sehr  wenig   dichte 

1 

1 

1 

1 
1 

1 

1 
1 

1 

Coke. 

1 

TercokuDgs- 

Art  der  Kohle. 

Zeitdauer 
dea 

He&ge 
der 

Anabenteu 
Coko. 

Bemeiknngm 

£ 

anla^. 

ProceSMB 

Kohle. 

1 

11 

Eaton'a  Oefen. 

Hagere  Kohle. 

4S  St. 

2500  Kilogr. 

_ 

_ 

12 

Tklabot'i  OefeD. 

Halbfette  Kohle. 

48-71  St 

3900       - 

70-7äX 

Diese  Oefen  eifw 
doh  aneb  bnoi- 
den    nr    M> 
KoUe. 

13 

Fraosois'    — 

Fette  und  halbfette 

Kohle. 

24  8t. 

1800       - 

75^ 

Hagere  Kohle  ■» 

14 

Cappie'8     - 

Aufbereitete      ler- 

klelnerte  Kohle. 

24  St. 

3I0II 

75;^ 

HarterdichterCDke. 

15 

Smet's        — 

Fette  und  halbfette 

Portser  Coke,  ■» 

Kohle. 

24  St. 

1300 

75;^ 

gere  Kobto  ■»- 

16 
17 

Knab-s       - 
RiM'er     Suubkoh- 

Mittlere  Kohle. 

24  St. 

75  Hectoliter 

62—65-70;«^ 

lenSfen. 

Staubkohle. 

72  St. 

5190  Liter. 

— 

— 

18 

Sulzbachar    Staub- 

kohlenOfen. 

deigl- 

20— 24  St 

10-12  Hect 



_ 

19 

DQboohefecherOfeo 

Halbfette  Kohle. 

24-36  St 

5400  Kilogr 
pr.  Ofen. 

60X 

- 

20 

Äppoltscher  OfeD. 

Fette  Koblev.  Saar- 

brücken. 

24  St. 

_ 

6Bjtf 

_ 

21 

desgl.  V.  LUttich 

und  CharleroiB. 

desgl. 

— 

B0-82X 

_ 

22 

dBgl.  V  liuhrbwkL-D- 

desgl. 

— 

77— 78X 

_ 

23 

dsgl.  euKl.  Kohle. 

desgl. 

— 

73,6X 

— 

24 

dBgl.v.L.iirehec-ki'U 

desgl. 

— 

■n.'^Ti 

_ 

25 

KiMbB  Oefen. 

Fette  Kohlev-Com- 

meutry. 

25  St. 

16  Hectoliter 

e2,65y 

_ 

26 

Retorten   der  Gu- 

aniUlten. 

Engl.  Gaskoble. 

24  St. 

936  KilügT. 

90-63X 

— 

27 

Gleiwitier  Ofen  zu 

Harburg. 

Engl.  Backkohle. 

— 

— 

74— 79X 

_ 

28 

Belgischer  Ofen. 

Kohle  V.  Ferrlires. 

_ 

— 

57,53X 

— 

KP 

- 

Kohle     von     Com- 

mentry. 

— 

— 

60,60V 

— 

3U 

I.numüDier     (Ring- 

Longteme -  Ferrand 

ofen  >t  7  OeEcn). 

in  Elouges. 

48  St. 

16,660  KM. 

7I,95X 

Kohle     war     nidt 
»nfbereitöt,Tlagel- 
TerkoUnng    eipb 
7«,  61V  Coke. 

31 

Ltumonier     (Ring- 

ofeo  i  20  Oefen). 

dcsgl- 

61.^80    - 

74,46X 

deagi. 

32 

Derselbe*  108  Oefen 

desgl. 

238,860     - 

79,53V 

deagt. 

33 

Derselbe  4  12  Oefen 

desgl.               i       - 

j 

26,8'iü     - 

7ä,79V 

Kohle    war   gm- 
Bchen,  TitgelTV- 
kohluog     ergib 

34  Derulbe  i  6  Oefen. 

Chevalicro  et  Midi  i 

);i,26(l     - 

eo,T9v 

76,08  X  Coke. 

de  Dour,  i  Dour.  , 

Kohle     war    ddt 
gewaachm,   Tb 

gab  81,17VCok«. 
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Die  vorstehende  Tabelle  zeigte  dass  die  Cokeausbeate  sehr  variiren  kann,  was 
theib  darch  die  versebiedene  Constnietion  der  Oefen,  theils  dnrch  die  verschiedenen 
Sorten  Steinkohlen  erklärlich  wird. 

§  tO.  Die  Fabrikation  der  Briqnets.  —  Dnrch  die  namentlich  fbr  Loco- 
motivheiznng  ausgedehnte  Verwendung  von  Steinkohle  blieb  den  Hüttenwerken  eine 
Menge  Kohlenklein,  welche  nicht  sofort  verwendet  werden  konnte,  sondern  vielmehr 
entweder  dnrch  Vercokung  oder,  wenn  ersteres  nicht  thunlich,  dnrch  Umformung  zu 
Briqnets  zur  Locomotivheizung  verwendbar  gemacht  werden  konnte. 

Die  Briqnets  müssen  bei  guter  Fabrikation  folgenden  Bedingungen  genügen: 

Sie  müssen  geruchlos  sein,  aus  der  besten  Qualität  des  Kohlenkleins  fabricirt 
sein,  beim  Transport  höchstens  5^  Bruch  zeigen,  während  längerer  Aufspeicherung 
mcht  zusammenbacken,  in  ihren  hygroskopischen  Eigenschaften  denen  der  Kohle 
gleichkommen;  eine  bestimmte  Form  und  ein  bestimmtes  absolutes  und  specifisches 
Gewicht  nicht  übersteigen,  auf  dem  Roste  nicht  zerfallen,  höchstens  5^  Asche  liefern, 
nur  eine  geringe  Russbildung  veranlassen  und  während  der  Verbrennung  keinen  Theer- 
gernch  veranlassen. 

Die  Fabrikation  der  Briquets  lässt  sich  in  drei  Haupttheile  zerlegen. 

1)  Aufbereitung    der    Staubkohle    durch    geeignete    Wasch- 
apparate. 

2)  Mischung  derselben  mit  dem  betreffenden  Bindemittel. 

3)  Formung  dieser  Mischung  durch  mechanische  Vorrichtun- 

gen  in   Stücke   von   passendem   Gewicht    und    passender 
Grösse. 
Was  zunächst  die  Reinigung  der  Staubkohle  anlangt,  so  geschieht  dieselbe  nach 
dcMelben  Principien,  wie  bei  der  Cokefabrikation. 

Die  Mischung  der  Staubkohle  mit  einem  geeigneten  Bindemittel  geschieht  auf 
iBeehanischem  Wege  durch  passend  constmirte  Vorrichtungen.  Als  Bindemittel  wird 
kraptsächlich  Steinkohlentheer  oder  auch  Asphalt  benutzt. 

Der  Vortheil  bei  Anwendung  des  Theers  gegenüber  dem  Asphalt  liegt  in  der 
Mchteren  Formung  der  Masse,  während  bei  Anwendung  des  Asphalts  (brai  sec)  eine 
^hte  Temperatur  und  eine  grössere  Arbeit  bei  dem  Pressen  ausgeübt  werden  muss. 
Dagegen  hat  man  aber  bei  Anwendung  von  Asphalt  den  Vortheil,  dass  die  Briqnets 
lAter  sind,  weniger  Geruch  und  Rauch  entwickeln  und  sich  nicht  so  leicht  erweichen. 
Im  Allgemeinen  variirt  der  Zusatz  des  Bindemittels  von  7—10^. 
Man  hat  auch  fette  Kohlen  ohne  weitere  Bindemittel  zu  Briquets  geformt. 
Nach  der  Mischung  wird  die  Masse  in  bestimmte  handliche  Formen  gebracht 
idkI  in  Trockenkammern  getrocknet. 

Die  Pressung  der  Formen  der  Briquets  muss  mit  etwa  100  —  150  Kilogr.  Druck 
pto  Qoadrat-Centimeter  geschehen,  damit  dieselben  eine  Dichte  gleich  derjenigen  der 
Steinkohle  erhalten. 

§  11.  Fabrikation  de»  Presstorfes.  —  Um  den  Torf  zur  Locomotivheizung 
geeigneter  zu  machen,  presst  man  denselben,  so  dass  derselbe  ein  grösseres  speci- 
iMdies  Gewicht  erhält. 

Es  sind  schon  verschiedene  Systeme  zum  Pressen  des  Torfs  zur  Anwendung 
gekommen,  ohne  dass  indess  bis  jetzt  irgend  eins  derselben  allgemein  befriedigende 
Sesoltate  geliefert  hätte. 

Man  kann  folgende  Hauptsysteme  unterscheiden: 

1)  Nach  Challeton  in  Montanger  bei  Paris  wird  der  frisch  gegrabene 
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Torf  unter  starkem  Wasserzufluas  fein  zerrissen,  fliesst  aUdaDn  don 
ein  feines  Sieb  in  grosse  Bassins,  worin  er  allmählicli  sich  verdicU 
nnd  in  StUelce  geschnitten  wird. 

2)  Weber  in  Stalbacb  am  Staruberger  See  in  Bayern.  Der  frische  Tg 
wird  unter  Wasserzufluss  in  einen)  Tbongchncider  gemahlen,  dann  m 
weder  in  einem  Formenrad  oder  mit  der  Hand  in  Ziegel  geformt  n 
auf  Brettern  in  Stellagen  getrocknet. 

3)  Exter  in  Haspelmoor.  Der  Hühtorf  wird  nerrissen,  getrocknet,  gewän 
und  bei  etwa  50"  stark  gepresst. 

4)  Gwinne  in  London  hat  ein  äbniiches  Verfahren  wie  Exter  ohne  b 
sonderen  Erfolg  angewendet. 

5)  Koeh  nnd  Mannbardt  in  Riedmoor  bei  Mttncben.  Das  Wasser  wi 
unter  sehr  starkem  Druck  aus  dem  Rohtort'  in  Formkasten  ausgeprei 
und  die  StUckc  dann  gleich  in  .Stellagen  getrocknet, 

(ij   In   England  hat  man   ähnlich   wie   nach  Koch   nnd   Mannhardis 
dem  frischen  Rohlorf  mittelst  Luftpumpen  Luft  und  Wasser  aüigtmff 
und  so  Stücke  geformt,  jedoch  ohne  allen  Erfolg. 
7)  Vaersmann   in   London.     Der   Rohtorf  kommt  in  einen   Kodub.  i 
gleich  einem  Kaifeesieb  sehr  viele  3"""  grosse  Löcher  hat,  durch  weit 
eine   sich   in   demselben    drehende  Rolle,   eine  archimedische  ächneck 
die  sich  der  Wand  des  Konus  genau  anschHesst,   den  Torf  in  foi 
Nudeln  auapresst,  die  dann  durch  Abdampfen  dichter  gemacht  ond 
einer  Kölirenpresse  gepresst  werden. 
Sj  SchlickeyseninBerlin.  DerRoUtorf  kommt  in  die  Maschine,  die  erbt 
nen  wenigen  Öecunden  als  gut  präpanrte,  sauber  geformte  ZiegelsD 
verläsat.    Die  einzelnen  unmittelbar  von  der  Mnndöffnung  abgestocbe 
Stllcke  werden  gleich  drei  Schicht  hoch  übereinander  zum  Truckneu  gi 
l'eber   die  Yvrwendnng  der  sam  den  mit  Steiultohlea  i 
Mascliin^u  gewoiineuen  Al)fiille.   —    Wenn  die  Locomotiven  ihren  Dienst  I 
haben,  so  werden  die  auf  den  Rosten  noch  befindlichen  Brennmaterialien  berausg 
Diese  letzteren   enthalten  ausser   den    darin   betimllichen  Schlacken  noch   imma*  d 
Menge  in  gewöhnlichen  Oefen  zu  verwerthender  Bestandtheile  und  ist  es  für  g 
Stationen  unter  alten  Umständen  lohnend,    diene  verbrennhareu  Theile  von  den  nnn 
brennbaren  Bestandth eilen  resp.  Schlacken  zu  trennen. 

Auf  der  Obeischlesiscben  Bahn  in  Breslau  werden  die  ans  den  Locomotin 
gewonnenen  Rückstände  in  grüsüeren  Quantitäten  gesammelt  und  alsdauu  gesiebt,  1 
bei  die  schlackigen  Bestandtheile  entfernt  werden. 

Die  hierzu  benutzten  Siebe  haben  etwa  In"""  bis  13"""  Mascheuweite.   Beim  Ai 
werfen  dieses  Rückstandes  auf  die  schräggestellteu  Siebe  fällt  das  uubrancbbare  k 
lenklein   hindurch   und   aus  den  Über  dem  Siehe   noch  befindlichen  brauchbaren  Käfc 
lentheileu  werden  die  Schlacken  mit  den  Händen  herau^elesen. 

Die  80  alsdann  gewonneneu  Rückstände  werden  zu  dienstlichen  Zwecken  h 
der  Oberschlesi sehen  Bahn  verwendet  oder  pro  Tonne  loco  Bahnhof  Breslau  zn  e 
Preise  von  etwa  50  Pfg.  an  Private  verkauft. 

Es   werden  auf  der  Station  Breslau  pro  Monat  etwa  400  Tonnen 
Brennmaterial  gewonnen. 

^  Vi.    Die  beim  Eisoiibahii betriebe  erforderliclien  SclimieriuateriaUen.- 
Dieselben  lassen  sich  nach  ihrer  Verwendung  einthcilen,  in  solche,  die  gebraucht  werda 
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a)  fUr  Wagen, 

b)  für  Locomotiven, 

c)  fbr  den  Stationsdienst  (Weichen,  Drehscheiben  n.  s.  w.). 

Die  Schmiermaterialien  sollen  überall  bei  zwei  über  einander  gleitenden  Metall- 
flächen eine  Zwischenlage  bilden,  so  dass  eine  unmittelbare  Berührung  der  beiden 
Metalle  nnd  in  Folge  dessen  das  sogenannte  Fressen  nicht  stattfinden  kann. 
Ein  gutes  Schmiermittel  muss  folgenden  Anforderungen  Genüge  leisten. 

1]  Es  darf  auf  die  Metalle  keine  chemische  Einwirkung  ausüben,  also  z.  B. 
keine  Säuren  enthalten. 

2)  Die  atmosphärische  Luft  darf  keinen  Einfluss  auf  dasselbe  ausüben 
können. 

3)  Es  muss  bei  einem  möglichst  grossen  Gohäsions-  nnd  Adhäsionsvermögen 
eine  möglichst  geringe  innere  Reibung  besitzen;  namentlich  darf  es  nicht 
so  dünnflüssig  sein ,  dass  bei  den  oft  sehr  hohen  Drücken  eine  unmittel- 
bare Berührung  der  Metallflächen  stattfinden  kann. 

Bei  den  für  a)  und  b)  gebrauchten  Materialien  ist  dasjenige  als  das  beste  zu 
bezeichnen,  durch  welches  unter  Erfüllung  der  vorstehend  unter  1—3  angeführten  Be- 
dingangen  die  geringste  Reibungsarbeit  bei  dem  geringsten  Kostenaufwande  er- 
zielt wird. 

Diese  beiden  Eigenschaften  sind  aber  nicht  immer  vereint  vorhanden. 
•       Erzeugen  daher  zwei  Schmiermaterialien  unter  denselben  Umständen  dieselbe 
Reibungsarbeit,  so  ist  dasjenige  vorzuziehen,  welches  den  geringsten  Kostenaufwand 
Tenirsacht.     Ebenso  ist  bei  gleichem  Kostenaufwande  dasjenige  Schmiermaterial  das 
beste,  welches  die  geringste  Reibungsarbeit  erzeugt. 

Da  die  für  das  Schmieren  der  Weichen,  Drehscheiben  u.  s.  w.  erforderlichen 
Sehmiermaterialien  nur  von  untergeordneter  Bedeutung  sind,  so  sollen  dieselben  in  dem 
Folgenden  auch  nicht  weiter  berücksichtigt  werden. 

§  14.  Ueber  die  zum  Schmieren  der  Wagen  verwendeten  Schmier- 
niterialien  (nach  Hen  singe  r  v.  Waldegg's  ^^Die  Schmier  Vorrichtungen  nnd 
Sekmiermittel  der  Eisenbahnwagen^^  Wiesbaden  1864).  —  Die  Schmiermaterialien 
(Ür  Wagen  lassen  sich  im  Allgemeinen  eintheilen  in : 

1)  dicke  oder  starre  Schmiere; 

2)  dickflüssige  Schmiere; 

3)  flüssige  Schmiere. 

Zu  der  erstereu  Schmiere  gehört  Palmölschmiere  und  Talgschmiere. 

Die  Palmölschmiere  ist  wohl  die  ursprünglich  am  meisten  angewendete  Schmiere. 

Dieselbe  wurde  im  Jahre  1835  durch  Booth  in  England  zuerst  eingeführt, 
woselbst  sie  auch  auf  den  meisten  Bahnen  noch  im  Gebrauche  ist. 

Nach  Booth 's  damaligem  Patente  besteht  die  Schmiere  aus  '/4  Kilogr.  gewöhn- 
KdierSoda,  4,6  Liter  Wasser,  1,5  Kilogr.  reinem  Talg,  3  Kilogr.  Palmöl  oder  5  Kilogr. 
Mmol  und  4  Kilogr  Talg.  Das  Ganze  wird  dann  bis  auf  210*^  F.  erhitzt  und  umge- 
rtÜirt  bis  zu  einer  Abkühlung  von  60  bis  70**  F.,  worauf  die  Schmiere  sofort  ver- 
wendet werden  kann. 

Statt  der  Mischung  von  Palmöl  und  Talg  wird  auch  Palmöl  allein  oder  auch 
falg  allein  angewendet.  Durch  alleinigen  Zusatz  des  letzteren  werden  zwar  die  Kosten 
erhöht,  jedoch  wird  eine  viel  bessere  Qualität  erzielt. 

Die  Fabrikation  ist  folgende: 

Die  Fette  werden  in  einem  Kessel  geschmolzen  nnd  auf  82—88°  C  erwärmt. 
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Das  Wasser  und  die  Soda  werden  in  einem  anderen  Gefässe  auf  93°  G.  erwännt  ml 
beide  Flüssigkeiten  dann  in  einen  hölzernen  Kübel  gethan,  in  dem  man  sie  bis 
Erkalten  umrührt.  Je  langsamer  die  Erkaltung  vor  sich  geht^  desto  fester  wird  ie 
Sehmiere. 

Für  die  verschiedenen  Jahreszeiten  sind  etwas  abgeänderte  Mischungsveihik- 
nisse  erforderlich;  in  der  kältesten  Jahreszeit  müssen  wenigstens  2bfl(  fettige  Sub- 
stanz angewendet  werden,  während  in  den  wärmsten  Sommermonaten  35^  Fdt 
genügen. 

Auf  belgischen  Bahnen  wird  Palmölschmiere  neuerdings  nach  folgendem  Bec^ 
bereitet :  72  Kilogr.  Talg  und  36  Kilogr.  Palmöl  werden  mit  30  Liter  Wasser  einge- 
schmolzen und  in  diese  Masse  nach  und  nach  18  Liter  Rüböl,  125  Liter  Wasser  ndii 
V/2  Kilogr.  Soda,  die  in  einem  besonderen  Glefässe  geschmolzen  sein  muss«  gegoiM. 
Nachdem  das  Ganze  41/2  Stunden  gekocht  hat,  lässt  man  es  durch  ein  Sieb  liofti, 
um  die  Unreinigkeiten ,  welche  der  Talg  und  die  Oele  enthalten^  anszuscheido. 
1  Kilogr.  dieser  Schmiere  kostet  in  Belgien  45 — 47  Cent. 

In  Deutschland  wird  die  Palmölschmiero  nur  auf  einzelnen  Bahnen  noch 
Arbeitswagen  verwendet. 

Auf  der  Braunschweigischen  Bahn  wird  dieselbe  aus  50  Kilogr.  Palmdl,  iUKikgr. 
Soda,  70  Kilogr.  Talg  und  70  Kilogr.  Wasser,  sowie  auf  der  Bergisch-Märkischen  Bdtj 
aus  90  Kilogr.  Palmöl,  50  Kilogr.  Talg,  16,5  Kilogr.  Soda,  150  Kilogr.  Wasser  beitiileL 

Eine  auf  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  gebrauchte  Talgschmiere  wird,  lii 
folgt,  zusammengesetzt: 

Winterschmiere  (15.  Novbr.— 15.  März)  50  Kilogr.  Talg,  10  Kilogr.  OlivciiS, 
6,5  Kilogr.  alte  aus  den  Achsbüchsen  gesammelte  Wagenschmiere; 

Frühjahrs-  und  Herbstschmiere  (15.  März— 15.  Mai,  15.  Septbr.— 15.  Noflr.) 
50  Kilogr.  Talg,  5  Kilogr.  Olivenöl,  5  Kilogr.  alte  aus  den  Aeb- 
büchsen  gesammelte  Wagenschmiere; 

Sommerschmiere  (15.  Mai— 15.  Septbr.)  50 Kilogr.  Talg,  0,5  Kilogr.  OlireA 
5  Kilogr.  alte  aus  den  Achsbüchsen  gesammelte  Wagenschmiere. 

§  15.  Dickflüssige  Schmiere.  —  Anfangs  der  sechziger  Jahre  wurde  nt 
einigen  Bahnen  mit  günstigem  Erfolge  eine  Schmiere  versucht,  deren  Consistenz  eCn 
die  des  Gänseschmalzes  war. 

Es  gehören  hierher  die  Patentschmiere  von  Schröder  in  Altona,  die  Aili- 
frictionsschmiere  von  Apotheker  Maske  in  Breslau  und  die  Wagenschmiere  vonAft- 
theker  Mehls  in  Stargard  in  Pommern. 

Im  Wesentlichen  bestehen  diese  theilweise  noch  heute  im  Gebrauch  befindliebei 
Schmieren  aus  durch  Bleioxyd  verseiftem  Rüböl. 

Auf  der  Oppeln-Tarnowitzer  (jetzt  Rechte-Oder-Ufer)  Bahn  hat  man  z.  B.  ei* 
solche  Schmiere  in  folgender  Weise  bereitet: 

2  Theile  roher  Bleizucker,  2  Theile  rohe  Bleiglätte,  22  Theile  Flusswaeeer. 

Diese  Theile  werden  gemischt  und  einer  Art  Destillation  unterworfen,  b 
25  Kilogr.  dieser  Flüssigkeit  werden  alsdann  unter  Umrühren  20  Kilogr.  rohes  BflM 
und  15  Kilogr.  amerikanisches  Schweineschmalz  in  flüssigem  Zustande  zugesetzt 

Die  consistente  Schmiere  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  besteht 
einer  Verseifung  von  Baumöl  und  Unschlitt  mittelst  Pottasche.    Es  werden  89  Kil 
Baumöl,    104  Kilogr.  Unschlitt,  jedes  itlr  sich,   erwärmt  und  flüssig  gemacht,  filiriit 
und  dann  mit  einer  Auflösung  von  15  Kilogr.  Pottasche  in  163  Kilogr.  Wasser  a 
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einem  hölzernen  Bottiche  dnreh  einströmende  Dämpfe  gekocht  ^  wobei  die  Flüssigkeit 
darch  eine  im  Bottich  befindliche  Flttgelwelle  nmgertlhrt  wird. 

Auf  der  Bayerischen  Staatsbahn  wird  eine  dickfltissige  Schmiere  für  Wagen 
aus  einem  Gemisch  von  Oel  nnd  Talg  and  zwar  im  Winter  aus  60—70^  Oel  und 
30—40^  Talg  und  im  Sommer  aus  dem  umgekehrten  Verhältniss  hergestellt. 

§  16.  Flüssige  Schmiere.  —  a)  Rüböl.  Von  den  flüssigen  Oelen  wird  das 
rohe  Rüböl  am  meisten  zum  Schmieren  der  Wagen  gebraucht.  Entweder  wird  das 
Rflböl,  sowie  es  aus  den  Pressen  gewonnen  wird,  nach  gehörigem  Ablagern  zum 
Schmieren  benutzt  oder  es  wird  noch  einer  weiteren  Procedur  behufs  Entfernung  der 
Bchleimigen  Theile  unterworfen. 

Die  schleimigen  Beimischungen,  welche  das  Oel  im  rohen  Zustande  noch  ent- 
hält, geben  zu  Harzabsätzen  Veranlassung;  dafür  ist  aber  das  Oel  neutral,  greift 
Metalle  wenig  an  und  zeigt  eine  etwas  grössere  Gonsistenz  als  raffinirtes  Oel. 

Das  Raffiniren  des  Rüböls  wird  entweder  durch  Behandlung  des  Oels  mit 
kidnen  Mengen  concentrirter  Schwefelsäure  bewirkt,  wodurch  eine  Ausscheidung  der 
lehleimigen  Theile  und  eine  Zerstörung  des  Farbstoffs  veranlasst  wird,  oder  aber  durch 
Zusetzen  einer  sehr  concentrirten  ätzenden  Kalilauge. 

Sogenanntes  entsäuertes  Rüböl  wird  zuerst  ebenfalls  mit  kleinen  Mengen  con- 
eentrirter  Schwefelsäure  und  hernach  mit  kohlensaurem  Kalk  oder  Zinkoxyd  behandelt, 
un  die  Säuren  vollständig  zu  entfernen.  Das  entsäuerte  Rüböl,  meist  sehr  hell,  greift 
die  Metalle  wenig  an,  harzt  wenig  und  schmiert  gut. 

b)  Baum-  oder  Olivenöl.  Dasselbe  eignet  sich  wegen  seinejs  geringen 
Gehaltes  an  freier  Oelsäure,  sowie  an  schleimigen,  eiweissartigen  Stoffen,  des  lang- 
aamen  Verbarzens  und  des  vollständigen  Freiseins  von  mineralischen  Säuren  am  besten 
ab  Schmiermaterial  für  Wagen.  Dasselbe  ist  aber  sehr  theuer  und  kann  daher  trotz 
der  angegebenen  vorzüglichen  Eigenschaften  in  dieser  Beziehung  mit  dem  Rüböl  nicht 
concurriren. 

cj  Gohäsionsöl.  Bei  diesem  Schmiermateriale ,  das  im  Wesentlichen  aus 
Rüböl  besteht,  wird  durch  Zusatz  von  Harzöl  und  amerikanischem  Hai*ze  oder  anderen 
ttolichen  Stoffen  eine  solche  Cohäsion  erzeugt,  dass  es  aus  den  Achsbüchsen  nicht 
leicht  herausfliesst  und  daher  sparsam  schmiert.  Je  nach  der  Jahreszeit  wird  mehr 
oder  weniger  Harz  zugesetzt. 

Es  ist  leicht  erklärlich,  dass  das  eintretende  Verharzen  der  Schmierapparate 
bei  diesem  Oelc  ein  grosser  Uebelstand  ist  nnd  daher  auch  zum  Schmieren  der  Wagen 
wohl  nicht  mehr  im  Gebrauch  ist. 

d)  Harzöl.  In  den  Jahren  1861  und  1862  wurden  auf  der  Oesterreichischen 
SfauUsbahn  die  Wagen  mit  einem  Harzöl  von  Schulze  in  Aussig  geschmiert,  wobei 
der  Rüböl'  und  Baumölschmierung  gegenüber  günstige  Resultate  erzielt  wurden. 

Durch  das  Steigen  der  Preise  der  Harzeiche  während  des  amerikanischen  Krie- 
gei  wurde  jedoch  das  Harzöl  ebenfalls  wieder  theuer  und  deshalb  davon  abgegangen. 

Das  rohe  Harzöl  enthält  Säuren,  wodurch  die  Achsschenkel  angegriffen  werden. 
Diese  ^ttoren  müssen  vor  der  Anwendung  erst  durch  Kali,  Natron  oder  Magnesia  ent- 
krnt  werden. 

e)  Knochenöl.  Auf  der  Schweizer  Centralbahn  wird  zum  Schmieren  der 
HTagen  ein  Knochenöl,  dem  etwas  Rüböl  beigemischt  zu  sein  scheint,  gebraucht. 

Knochenöl  (Klauenfett)  ist  als  ein  ganz  vorzügliches  Schmiermaterial  zu  be- 
leichnen,  da  es  nur  Spuren  von  Oelsäuren  enthält,  sich  nicht  verdickt,  an  der  Luft 
sehr  langsam  oxydirt  und  die  Metalle  sehr  wenig  angreift.    Da  es  indess  nur  in  sehr 
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geringer  Menge  überall  hergestellt  werden  kann ,  so  ist  der  Preis  ein  thenrer  ui 
wird  deshalb  anch  nur  zum  Schmieren  feinerer  Maschinentheile  benutzt. 

f]  Fischthran.  In  Amerika  bedient  man  sich  zum  Schmieren  von  MaschiMi- 
theilen  vielfach  des  sperm-oil,  whale-oil,  eines  Fischthrans,  welcher  pro  GaUone^s 
4,6  Liter  1,2  bis  1,5  Dollars  kostet. 

Zum  Schmieren  der  Wagen  wird  ferner  noch  eine  geringere  Sorte  Thran  be- 
nutzt, welche  pro  Gallone  60  Cents  (2  Mark  50  Pf.)  kostet. 

g)  Steinkohlentheeröl.  Dasselbe  wird  als  Nebenproduct  bei  der  troekoei 
Destillation  behufs  Darstellung  des  Leuchtgases  gewonnen. 

Versuche  mit  diesem  Material  zum  Schmieren  der  Wagen  sind  auf  der  Beriii- 
Hamburger  und  der  Schweizer.  Nordostbahn  angestellt.  Auf  der  ersteren  Bahn  hiba 
die  Versuche  ungünstige  Resultate  ergeben;  dagegen  hat  man  auf  der  letzteren  Baki 
mit  diesem  Material  eine  Ersparniss  von  60^  gegenüber  der  Schmierung  mit  BflUI 
erzielt. 

h)  Mineralöl.  Die  ersten  Versuche  mit  Mineralöl  zum  Schmieren  der  Wag« 
wurden  im  Jahre  1861  durch  Herrn  Ober-Inspector  L.  Becker  in  Wien  auf  <kr 
Oesterreichischen  Staatsbahn  gemacht.  Dieselben  fielen  nach  Ueberwindung  verschied»-, 
ner  Schwierigkeiten  so  günstig  aus.  dass  seit  längerer  Zeit  der  ganze  Wagenpark  der 
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  und  der  Kaiserin-Elisabethbahn  mit  Mineralöl  geschmiert 
wird,  während  verschiedene  andere  österreichische  Bahnen  ihre  Wagen  theilweise  Ht 
diesem  Material  schmieren.  Bezüglich  der  physikalischen  Eigenschaften  dieses  OebMJ 
nach  Becker  zu  bemerken: 

Es  stockt  bei  einer  Temperatur  von  +  3"  C;  bei  +  25®  C.   ist  das  qMth 
fische  Gewicht  =  0,89.     Das  Oel  ist  säurefrei,   greift  daher  die   Bestandtheile  lieill 
an  und  harzt  nicht.     Im  Gefässe  erscheint  dessen  Farbe  bläulich  schwarz,  bd  dncb- 
scheinendem  Lichte  lichtbraum,  zwischen  den  Fingern  zerrieben,  zeigt  es  sich  sehr  M^ 
weich  und  schlüpfrig. 

Die  Beantwortung  der  Frage  C.  Nr.  25  der  Dresdener  Versammlung  ;1865j: 
»Welche  Resultate  sind  durch  die  Anwendung  des  Petro- 
leums, Vulkanöls  und  anderer  in  neuererZeit  versneki- 
weise  angewendeten  Mittel  zum  Schmieren  der  Loea- 
motiv-,  Tender-  und  Wagenachsen  erzielt  worden  aid 
bedingt  deren  Verwendung  besondere  Einrichtnngei 
der  Schmierbüchsen/(( 
lautet : 

»Das  Mineralöl,  wie  auch  das  Vulkanöl,  muss  zum  Schmierei 
der  Wagenlager  als  geeignet  und  zugleich  auch  als  eil 
ökonomisches  Schmiermittel  bezeichnet  werden^  dnrek 
welches  somit  das  Rüböl  ersetzt  werden  kann.a 
»Vorsicht  ist  jedoch  in  der  Wahl   der  Bezugsquelle  geboteii 
da  die  dauernde  Beschaffung  einer  gleich  guten  Quali- 
tät schwierig  ist.     Eine  Aenderung  an  den  Achsbflehsei 
und    den    Schmiervorrichtungen    beim    Uebergang   toi 
Küböl    zum   Mineralöl    ist  in   den   meisten   Fällen  niekt 
nothwendig.» 
i)  Seifen  Wasser.    Auf  der  Leipzig-Dresdeuer  Bahn  sind  bereits  im  Jahre  1841 
Versuche  mit  Seifenwasser  zum  Schmieren  der  Wagen  gemacht. 

In  neuerer  Zeit  hat  man  mit  diesem  Schmiermittel  bei  Achsbuchsen  nach  dfli 
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« 
tem  Piret  auf  der  Französischen  Ostbahn  Versnehe  angestellt:  die  Versuche  haben 

)ch  ungünstige  fiesultate  ergeben,    so  dass  jetzt  statt  des  Seifenwassers  wieder 
>öl  als  Schmiermittel  angewendet  wird. 

Es  ist  noch  anzuführen,  dass  der  im  September  1 874  abgehaltenen  Düsseldorfer 
hniker- Versammlung  die  Frage  B.  13: 

»Welche  Art  von  Schmiermethode  ist  nach  den  neuesten  Er- 
fahrungen die  empfehlenswertheste?  Ist  eine  allge- 
meine Einführung  des  periodischen  Schmierens  bei 
grösseren  Eisenbahnverbänden  anzustreben?  Welches 
System  von  Achslagerconstruction  ist  für  diese  Schmier- 
methode am  geeignetsten?« 
ag,  und  die  Versammlung  hierzu  folgende  Schlussfolgerung  genehmigte: 

oDie    Verwendung    einer    dünnflüssigen    Schmiere    und    die 
weitere    Einführung    des    periodischen  Schmierens    der 
Wagen   bei   grösseren  Eisenbahnverbänden,    kann  nach 
den  mitgetheilten  Erfahrungen  empfohlen  werden,  da- 
bei ist  es  nöthig,   die  Achslagerkasten  so  einzurichten, 
dass  in  Nothfällen  eine  sofortige  Schmierung  erfolgen 
kann.« 
§  17.    Mittel  nm  das  Gefrieren  der  flüssigen  Schmlermaterlallen  zn  ver- 
dem,  —  Nach  dem  Vorschlage  von  Busse  setzte  man  bei  der  anfänglichen  Ver- 
idong  des  Rüböls  zum  Schmieren  der  Wagen  demselben,  je  nach  dem  Kältegrade, 
bis  ^4  reines  Terpentinöl  zu,  um  das  Erstarren  zu  verhindern.     Da  aber  das  Ter- 
tinöl  zu  leichterem  Verharzen  der  Saugapparate  Veranlassung  giebt  und  andrerseits 
QÜch  theuer  ist,  so  wurde  von  diesem  Verfahren  bald  abgesehen. 

Von  Dr.  Z in  reck  in  Berlin  sind  in  neuerer  Zeit  Versuche  angestellt  worden, 
durch  einen  Zusatz  von  Petroleum  zum  rohen  Rüböl  das  Gefrieren  des  letzteren 
verhindern. 

Es  hat  sich  bei  diesen  Versuchen  ergeben,  dass  wenn  man  rohem  Rüböl  eine 
ümmte  Menge  rectificirtes  Petroleum  zusetzt,  diese  Mischung  erst  unter  dem  Null- 
kte  erstarrt  und  zwar: 

95^  Rüböl  und    5^  rectificirtes  Petroleum  bei  8—9"    C. 
90^       -        -     10^  -  -  -  10—12«  - 

85^       -        -     15^  -  -  -  15—16"  - 

80^       -        -     20^  -  -  -  19—20"  - 

§  18«  Mittel,  um  das  Entwenden  der  flüssigen  Schmlermater lallen  zu 
k&ten,  Indem  man  sie  zn  hänsUchen  Zwecken  unbrauchbar  macht.  —  Auf 
gen  Bahnen  wird  dem  Rüböl,  um  dasselbe  zu  häuslichen  Zwecken  unbrauchbar 
Dachen,  Rosmarinöl  zugesetzt.  Das  Oel  erhält  durch  diesen  Zusatz  von  Rosma- 
i  einen  höchst  intensiven  durchdringenden  Grenich. 

In  neuerer  Zeit  ist  zu  diesem  Zwecke  das  sogenannte  Denaturalisationsöl  ange- 

idet.  Durch  dasselbe  sollte  namentlich  die  Brennfähigkeit  des  Oels  vernichtet  werden. 

Auf  der  Oberschlesischen  Bahn  mit  diesem  Oele  angestellte  Versuche  haben  aber 

Bben,  dass  die  Brennfähigkeit  des  Oeles  wohl  verschlechtert,  aber  nicht  vernichtet 

d.    Man  hat  daher  auch  von  der  Anwendung  dieses  Oeles  Abstand  genommen. 

Ein  weiteres  upd  zwar  das  rationellste  Mittel,  das  Entwenden  der  flüssigen 
uniermaterialien  zu  verhindern,  wird  dadurch  gegeben,  dass  man  die  Achsbüchsen 
t  verschliesst  und  die  Schmierung  nur  in  der  Werkstätte  vornehmen  lässt. 
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§  19.  Ueber  die  zum  Schmieren  der  Locomotiyen  yerwendeteB  Sdnl» 
materialien.  —  Zam  Schmieren  der  Achsbuchsen  der  Locomotiven  und  Tender  to^ 
wendet  man  meistens  Talg  oder  Talgschmiere.  Flüssige  Scfamiermaterialien  werda 
nnr  dann  angewendet,  wenn  die  Achsbuchsen^  was  namentlich  bei  Tendern  in  ntii- 
neller  Weise  neuerdings  geschieht,  für  derartige  Schmierung  eingerichtet  sind. 

Der  Mechanismus  der  Locomotiven  wird  mit  fittböl,  Baumöl,  auch  Cohifflooifli 
geschmiert. 

Bezüglich  des  Weiteren  über  diese  Materialien  wird  auf  §  16  dieses  C^üA 
verwiesen. 

Es  sind  neuerdings  auch  Versuche  angestellt  worden,  welche  in  dem  Rel 
der  Beantwortung  der  Frage  C.  Nr.  25:    Welche  Resultate  sind  durch  die  Anwend^^ 
des  Petroleums,  Vulkanöls  und  anderer  in  neuerer  Zeit  versuchsweise  angei 
Mittel  zum  Schmieren  der  Locomotiv-,  Tender-  und  Wagenachsen  erzielt  worden 
bedingt  deren   Verwendung  besondere   Einrichtungen    der   Schmierbüchsen?  entU-j 
ten  sind. 

Es  wird  hierbei  mitgetheilt,  dass  die  Kaiserin-Elisabethbahn  seit  mehreren  Jalrrai| 
bei  allen  nicht  mit  Dampf  in  Berührung  kommenden  Locomotivtheilen  Minenldl 
Wagen  mann  in  Wien  mit  entschiedenem  Vortheil  anwendet.    Eine  Aendemog 
Schmierbüchsen  war  dabei  nicht  nöthig. 

Die  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  verwendet  seit  mehreren  Jahren  Mineralöl 
Wagenmann  in  Wien  für  eine  grosse  Anzahl  ihrer  Tender. 

Die  Südbahn-Gesellschaft  hat  an  40  Maschinen  versuchsweise  eine  mit  Pc 
angefertigte  Schmiere  verwendet,  jedoch  keine  günstigen  Resultate  damit  endelt 
der  Hessischen  Nordbahn  hat  Vulkanöl  zum  Schmieren  der  Maschinentheile  sich  ebeMll 
wenig  wie  die  feste  Schmiere  von  Kor  ff  bewährt  u.  s.  w. 

Im  Allgemeinen  hat  hiernach  eine  grosse  Anzahl  deutscher  Bahnen  Sohmkr-j 
versuche  bei  Locomotiven  und  Tendern  mit  Vulkanöl  und  Mineralöl  gemacht  und 
den  diese  Materialien  von  den  meisten  Bahnen  zum  Schmieren  der  Locomotiven  td 
Tender  als  ungeeignet  bezeichnet. 

§  20.  Mittel,  nm  Oele  und  Fette  zu  prüfen.  —  Es  gehören  zunächst  hieftarj 
die  Apparate  zur  Ermittelung  des  Zapfenreibungs Widerstandes  (Kirch weg ertehffl 
Apparat,  Waltjen 's  Reibungswaagej . 

Ein  anderer  zur  Bestimmung  der  Güte  der  Schmieröle  constniirter  Apparat  te-| 
ruht  auf  der  Annahme,  dass  ein  Schmieröl  um  so  vortheilhafter  ist,  je  grösser  die  AnnU 
der  Umdrehungen  ist,  welche  eine  bestimmte  Erwärmung  des  Oeles  hervorbringen. 

Mit  diesem  Apparate  angestellte  Versuche  haben  folgende  Resultate  ergeben: 

Es  wurden  versucht  1)  ein  mehrfach  raffinirtes  mit  Schwefelkohlenstoflf  wu^\ 
zogenes  Büböl  im  Preise  von  45  Mark,  2)  ein  Mineralöl  im  Preise  von  30  Haik, 
3)  ein  im  Handel  gefälschtes  Rüböl  im  Preise  von  38  Mark  40  Pf. 

Die  Umdrehungszahlen  für  eine  gleiche  Temperaturerhöhung  verhielten  sieh  U; 
den  genannten  Oelen  1,  2  und  3  wie  69,975  zu  41,850  zu  26,392. 

69,975 


Für  eine  Geldeinheit  kommen  auf  eine  Oelsorte  für  1  — 


15 


=  4,664,  ft 


o  __ 


41,850 


=  4,185,  für  3 


26,392 


=  2,062. 


10  '''^'  ""   "         12,8 

Die  Schmierfähigkeit  resp.  Leistung  des  für  gleich  viel  Geld  erhaltenen  Qiü 
tums  Oel  verhält  sich  demnach  wie 

2,257  :  2,029  :  1. 
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Fflr  die  Quantität  des  Oeles  hat  man  fttr  die  Geldeinheit  das  Verhältniss: 

100     100     100         ^  ^^      ,^      ^  ^, 

Hieraus  ergiebt  sich  fUr  die  Qualität  bei  gleichen  Lieistungen: 

2,95  :  4,93  :  7,8t. 

Multiplicirt  man  die  Quantitäten  der  Oele  für  gleiche  Leistungen  mit  ihrem 
relativen  Geldwerthe,  so  ergiebt  dies  die  Proportion: 

100  :  111,4  :  225,9. 

Mit  Oel  (2)  im  Preise  von  30  Mrk.  schmiert  man  also  11,4  ^  theurer,  mit  Oel  (3) 
imPlreise  von  36  Mrk.  80  Pfg.  125  ^  theurer  als  mit  Oel  (1)  im  Preise  von  45  Mrk. 

Zum  Untersuchen  der  fetten  Oele  hat  man  femer  Aräometer.  Diese  Waage 
»igt  das  specifische  Gewicht  der  fetten  Oele  nach  Graden  an.  Ist  die  Temperatur 
der  Oele  auf  Null  gebracht,   so  wiegt  Rapsöl  39°,  Baumöl  38°,  Leinöl  30°  u.  s.  w. 

Mischungen  verschiedener  Oele  geben  von  den  vorstehend  genannten  verschiedene 
Besnltate. 

Durch  ein  angebrachtes  Thermometer  ist  dieser  Waage  zum  bequemen  Gebrauche 
die  Einrichtung  gegeben,  dass  man  bei  verschiedenem  Quecksilberstande  dasselbe 
Ergebniss  ermitteln  kann,  als  wenn  es  auf  Null  stände,  wenn  man  so  viel  Grade  dem 
Stande  des  Oeles  auf  der  Spindel  zurechnet,  als  das  Quecksilber  Grade  unter  Null 
steht  und  so  viel  Grade  auf  der  Spindel  zurtlckrechnet,  als  es  Grade  über  Null  steht. 

Um  die  Oele  auf  Fälschungen  mit  Leinöl  zu  prüfen,  giebt  man  einen  Tropfen 
gutes  Probeöl  und  einen  Tropfen  des  zu  probirenden  Oeles  auf  eine  blanke  Metall- 
platte nebeneinander.  Ist  Leinöl  dem  zu  probirenden  Oele  beigemischt,  so  wird  der 
betreffende  Tropfen  zusammentrocknen. 

Um  gereinigtes  Rüböl  auf  Säuregehalt  zu  probiren ,  bringt  man  einen  Tropfen 
ttf  eme  blanke  Kupferplatte;  sind  Säuren  darin  enthalten,  so  wird  eine  grünliche 
ArbQDg  des  Tropfens  nach  einigen  Tagen  eintreten. 

§  2f.  Ueber  das  Magaziniren  der  Schmiermaterlalien.  Schmlerkanneii. 
-  Das  Aufbewahren  der  Schmiermaterialien  geschieht  gewöhnlich  in  Kellerräumen. 
Ke  Verausgabung  der  Schmiermaterialien  erfolgt  meist  in  grösseren  Quantitäten  an 
die  Locomotivftlhrer  und  Schmierer. 

Es  werden  dazu  GefUsse  von  Weissblech  benutzt,  deren  Grösse  so  bemessen 
is^dass  sie  eine  bestimmte  runde  Zahl  an  Pfunden,  10,  12,5,  15  Kilogr.  u.  s.  w.  fassen. 

Zum  Schmieren  der  einzelnen  Theile  der  Locomotive  werden  dem  Führer  noch 
licso&dere  kleine  Kännchen  gegeben,  welche  etwa  0,5  bis  1  Kilogr.  Oel  fassen. 

Dieselben  haben  einen  etwa  25^"^  langen  Hals  und  eine  Ausflussöffnung  von 
etwa  5*"  Durchmesser. 

Die  lange  Ausflussröhre  ist  zum  leichten  Eingiessen  des  Oeles  in  die  oft  sehr 
versteekt  liegenden  zu  schmierenden  Theile  des  gangbaren  Zeuges  der  Locomotive 
Boftwendig. 

Die  Schmierer  der  Wagenachsbüchsen  erhalten  ebenfalls  kleinere  Oelkannen 
nun  Handgebrauch,  welche  etwa  2,5  Kilogr.  fassen. 

§  22.  Ueber  die  beim  Elsenbahnbetriebe  erforderlichen  Pntzmaterlallen« 
"*  Von  den  beim  Eisenbahnbetriebe  erforderlichen  Pntzmaterialien  sind  hier  nur  die- 
Wgen  hauptsächlich  erwähnenswerth,  welche  zum  Putzen  der  Locomotiven  und  Rei- 
%ü  der  Wagen  dienen. 

Beim  Putzen  der  Locomotiven  und  Tender  wurde  früher  meistens  Twist- Abfall 
K^cht 

(         IltaAi^  i.  ap.  Eiienbfthn-T^chnik.  IV    2  Aufl.  25 
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Auf  der  Main- Weser-Bahn  wird  zum  Patzen  einer  Locomotive  nebst  Tandmr 
0,75  Kilogr.  Heede, 

0,375  Kilogr.  Putzöl.    (Vj  JS"«"«') 

Auf  der  Hannoverschen  Bahn   wird    gebraucht  zum  Patzen   einer  Loeomotife 
Tender : 

0,1  Kilogr.  rohes  Rflböl, 
0,15  Kilogr.  Petroleum, 
0,125  Kilogr.  grflne  Seife, 

1  Kilogr.  Putzbanmwolle  oder  fiir  letztere  0,375  Kil(>gr.  Heede   and  10 
Pntztflcher. 

Auf  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  werden  verbraucht  bei  Personen-] 
Locomotiven    (nach  Zurflcklegung  von   540  Kilom.)    3  Kilogr.  Werg  und   0,5  Kflogr. 
bei  Lastzugs -Locomotiven    (nach   Zurflcklegung  von   165   Kilom.)    2,5  Kilogr.  Werg 
0,375  Kilogr.  Oel. 

Nach  einem  dreijährigen  Durchschnitte  wurden  bei  allen  Heizhftusem  pr.  7,5 
0,071  Kilogr.  Werg  verbraucht. 

Auf  der  Westphälischen  Bahn  inLingen  wird  für  eine  Maschine  nebst  Tender  verbrancU: 
1,125  Kilogr.  Putzwolle  oder  langhaarige  Heede, 
0,5  Ealogr.  Terpentinöl  oder  Benzin, 
0,19  Kilogr.  rohes  Rüböl, 
0,063  Kilogr.  Talg. 
Auf  der  Oberschlesischen  Bahn  wird  zum  Putzen   der  Locomotiven  nebst  Tender 
einmaliges  gründliches  Reinigen  nach  einer  Tour  von  etwa  400  Eilom.  gebraucht : 
2,5  Kilogr.  Putzlappen, 
0,25  Kilogr.  rohes  Rüböl, 
0,05  Kilogr.  Putzkalk, 
1  Bogen  Schmirgelpapier. 

Das  in  den  gebrauchten  Putzmaterialien  angesammelte  Fett  wird  anf 
Bahnen  wieder  ausgezogen  und  verwerthet;  es  werden  auch  wohl  diese  Mal 
zum  Anheizen  der  Locomotiven  sowie  auch  zur  Herstellung  von  Fackeln  verwendet 

Dem  Aufbewahren  dieser  gebrauchten  Putzmaterialien  ist  einige  ^rgfalt 
schenken,    da   eine  Selbstentzündung   derselben   in  Haufen   zuweilen   sehen 
kommen  ist.     Um  diese  Selbstentzündung  zu  vermeiden^  hat  man  zur  Anfbei 
derselben  besondere  eiserne  Kasten  angewendet. 

§  33.   Beleuchtnngsmaterialien.  —  Beleuchtungsmaterialien  werden  gebnadt' 

a)  für  Locomotiven,  b)  für  Wagen^  c)  für  die  Stationen  (Diensträume,  Weit 
Werkstätten  u.  s.  w.). 

Das    für    die  Locomotiven   erforderliche   Beleucfatungsmaterial   dient  nor 
Speisung   der   Signallatemen   und   der   dem    Locomotivftthrer   nothwendigen 
Handlaternen. 

Man  kann  im  Allgemeinen  bei  einem  Zuge  die  Beleucbtong  einiheilen  in 
sere  und  innere. 

Für  die  äussere  Beleuchtung  eines  Zuges  wird  meistens  gereinigtes  BflbOl, 
geringerem  Grade  auch  Mineralöl  gebraucht. 

Für  die  innere  Beleuchtung  der  Personenwagen  sind  dagegen  gereinigtes 
Mineralöle,  Kerzen-  und  Gaslicht  zur  Anwendung  gekommen. 

Das  Rüböl  friert  im  Winter  bei  niedriger  Temperatur  leicht,  auch  erfordert 
selbe  wegen  des  leichten  Verdickens  eine  gute  Reinigung  und  InstandhaUnng 
Laternen. 

Die  Mineralöle  eignen  sich  wegen  der  erhöhten  Aufmerksamkeit  bm  Ii 
haltung  der  Brenner  nicht  gut  für  Eisenbahnzwecke. 
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Das  Kerzenlicht  ist  theurer  als  die  beiden  vorhergehenden,  giebt  aber  ein  sehr 
lies  gleichmässiges  Licht  und  ist  namentlich  für  Eisenbahnen,  welche  in  kälteren 
Süden  liegen,  za  empfehlen. 

Gaslicht  ist  bislang  nur  im  Grossen  bei  den  Personenwagen  der  Niederschi. - 
L  Eisenbahn  zur  Anwendung  gekommen. 
Das  Resum^  der  Frage  B.  Nr.  20  der  Hamburger  Techniker- Versammlung : 
»Liegen  neuere  Erfahrungen  ttber  die  Beleuchtung  der  Per- 
sonenwagen mit  Gas  und  dergl.  vor?« 

i: 

a]  Innere  Beleuchtung. 

1)  Die  Verwendung  von  Petroleum  und  anderen  Mineralölen 

ist  wegen  der  grossen  aufzuwendenden  Sorgfalt  und  der 
trotzdem  vorhandenen  Unsicherheit  (Qualmen,  Seh  Warzen 
und  das  häufige  Springen  der  Gläsern,  s.  w.)  und  ausser- 
ordentlichen Feuergefährlichkeit  nicht  zu  empfehlen. 

2)  Mischungen  aus  KUböl  und  Petroleum  sind  wegen  der  Ge- 

fahr einer  Explosion  auszuschliessen. 

3)  Beleuchtung    durch   Kttböl    mit  Argandbrennern    und   mit 

Stegen  haben  gute  Resultate  ergeben. 

4)  Die  Gasbeleuchtung  ist  bei  Anwendung  von  comprimirtem 

Leuchtgase  und  guten  Druckregulatoren  als  zweck- 
mässig zu  empfehlen. 

b)  Aeussere  Beleuchtung. 
Für  Beleuchtung  der   Personenwagen   von  Aussen   wird  von 
einigen  Verwaltungen  die  Verwendung  von  Petroleum 
und  anderen  Mineralölen  fttr  bedenklich  gehalten,  wäh- 
rend andere  Verwaltungen  entgegenstehender  Ansicht 
sind. 
Das  Referat  derFrageB.  Nr.  18  der  Düsseldorfer  Techniker-Versammlung  (1874) : 
»Liegen   neuere  Erfahrungen   über  die  Gasbeleuchtung  der 
Personenwagen  vor?« 
et: 

»Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  kann  die  Gasbeleuchtung 
zur  Beleuchtung  der  Personenwagen  zu  weiterer  Ein- 
führung in  ausgedehnteren  Versuchen  empfohlen 
werden.« 

§  24.  Einige  Preisangaben  fiber  die  in  diesem  Capitel  genannten  Mate- 
lien  fan  Jahre  1876. 

Locomotivkohle  aus  Oberscblesien  kostet  fr.  Grube  für  Stückkohle  58—84  Pfg. 
ftr  Würfelkohle  40—82  Pfg.  pro  100  Kilogr. 
Schmiedekohle  von  Czernitz  kostet  fr.  Bahnhof  Czeroitz  pro  100  Kilogr.  60  Pfg. 
Holzkohle  fr.  Bahnhof  Ratibor  pro  Hectoliter  1  Mark. 
Rohes  Rüböl  fr.  Bahnhof  Breslau  58  Mark  pro  100  Kilogr. 
Rindstalg  (geschmolzen)  fr.  Bahnhof  Breslau  91  Mark  50  Pfg.  pro  100  Kilogr. 
Putzlappen  fr.  Bahnhof  Ratibor  35  Mark  —  Pfg.  pro  100  Kilogr. 
Terpentinöl  fr.  Bahnhof  Breslau  39  Mark  —  Pfg.  - 
Grüne  Seife  fr.  Bahnhof  Ratibor  39  Mark  —  Pfg.    -      -        - 
Rüböl,  raffinirtes,  fr.  Bahnhof  Breslau  61  Mark  50  Pfg.  pro  100  Kilogr. 
Petroleum  fr.  Bahnhof  Breslau  33  Mark  pro  100  Kilogr. 

25» 
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Dinglers  Polyt.  Journal  1870,  p.  315. 
8  che  ff  1er,  Ueber  8teinkohlenfeuerung  bei  Locomotiven.     Organ  f.  Eisenbahnw.  1857,  p.  51. 
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Noble e'sches  Kohlenschmieröl  im  Vergleiche  mit  dem  rohen  Rüböle.   Organ  f.  Eisenbahnw.  1852. 

p.  157. 
Ott,  Das  Petroleum  als  Schmiermaterial  für  Maschinen  und  Wagen.    Organ  f.  Eisenbahnw.  1867, 
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^mierüle.    Apparat  zur  Bestimmung  der  Güte  der  Schmieröle.   Organ  f.  Eisenbahnw.  1872,  p.  44. 
öincUir'B  Oelprobe.     Organ  für  Eisenbahnw.  1851,  p.  79. 


L 


390 
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.  mi. 
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Beleuchtung  flir  Eisenbahnwagen.    Eiaenbahuztg.  1^66,  p,  21. 
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1868.  p.  122.    Nene  Eisenbahnztg.   18(i8,  p.  775  "" 
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Giubeleuchtung  der  Eisenbahnwagen  auf  der  englischen  Sildostbahn,     Eisenbahnztg.  IS67,  p.  311 
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Gasbelenohtung.     Ueber  Gasbeleuchtung  bei  Eisenbahnwagen.     Organ  f.  Eisenbahnw.  1865,  p.  3lS 

und  ni- 
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Mineraldlbcleuchtung  auf  der  tisterr.  Staatsliabn.     Eisen  ha  nnztg.  18112,  IL  p.  '.m. 
,  Pochar.   Contrtile  des  Belenchtungsmateriales  beim  Stations-  und  Zugdiensle  der  k.   k.  OUerr^ 
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SoiarOI.     Ueber  den  Gebrauch  desselben  im  Eisenbahnbetriebe.     Eisenbahnztg.   1862.  IL  p.  813. 
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B.  Ausführung  des  Betriebes. 


XIV.  Capitel. 
Organisation  der  Eisenbahnverwaltungen. 


Bearbeitet  von 

E.  Bnresch, 

Geheimer  Oberbanrath  in  Oldenburg. 


§  1.  Einleitnng.  —  Wurde  im  Vorstehenden  der  Bau  und  die  Einrichtung 
der  Eigenbahnen ,  dieses  wichtigsten  aller  Träger  der  modernen  Transport-Industrie, 
dem  heutigen  Stande  der  Technik  entsprechend  bis  ins  Einzelne  gelehrt ,  so  erttbrigt 
zur  Vollständigkeit  unseres  Werkes  noch  eine  Anweisung  darüber :  wie  die  so  fertig 
gestellten  Eisenbahnen  zu  verwalten  sein  werden^  um  nicht  allein  ihrer  grossen 
Gohnrhistorischen  Mission  vollkommen  gerecht  zu  werden,  sondern  auch  um  den  sehr 
eriiebUchen  Theil  des  Nationalvermögens,  welcher  in  denselben  angelegt  ist  —  wahr- 
baft  colossale  Summen,  von  deren  wirklicher  Existenz  selbst  die  jüngste  Ver- 
gangenheit kaum  noch  eine  Ahnung  hatte  —  sicher  zu  erhalten  und  productiv 
IQ  machen. 

Würde  die  Anftigung  eines  bezüglichen  Capitels  an  ein  Handbuch  der  speciellen 
fHaenbahntechnik  nicht  schon  hiedurch  sich  motiviren,  so  darf  zur  weiteren  Begrün- 
dimg nur  darauf  hingewiesen  werden,  wie  im  Gebrauche  der  fertigen  Bahnen,  also 
im  Betriebsdienste  und  in  der  Verwaltung  derselben  —  die  Technik  nicht  entbehrt 
werden  kann  und  auch  niemals  wird  entbehrt  werden  können,  wie  die  Erfahrung 
froheren  abweichenden  Ansichten  gegenüber,  heute  wohl  endgültig  entschieden  hat. 

Wie  aus  den  Budgets  der  Eisenbahnverwaltungen  ohne  Weiteres  hervorgeht, 
bildet  der  technische  Dienst  derselben  pecuniär  einen  so  überwiegenden  Zweig 
der  gesammten  Verwaltung,  dass  dessen  Wichtigkeit  nicht  verkannt  werden  und  es 
lücbt  Wunder  nehmen  kann,  dass  bei  vielen  derartigen  Unternehmungen  die  technische 
Branche  den  Mittelpunkt  der  Verwaltung  bildet,  um  welche  die  übrigen  Zweige  grup- 
pirt  sind.  Manche  Bahnuntemehmungen  stellen  zwar  einen  anderen  Dienstzweig  an 
die  Spitze  ihrer  Verwaltung  und  ordnen  diesem  den  technischen  Dienst  unter,  so  dass 
ht  dieser  Beziehung  heute  eine  Regel  kaum  aufgestellt  werden  kann. 

Geht  schon  daraus  wohl  genugsam  hervor,  dass  der  technische  Dienst  einer 
^^bahn  von  dem  der  Generalverwaltung  derselben  nicht  allein  nicht  abgelöst,  son- 
dern nur  im  engsten  Anschlüsse  an  diesen  organisirt  werden  kann,  so  muss  es  ange- 
^igt  erscheinen :  vor  der,  dem  einzelnen  (technischen]  Zweige  zu  widmenden  speciellen 
Botnuihtnng  die  (xesichtspunkte  kurz  zusammen  zu  stellen,  von  welchen  bei  der  Ge- 
^mmtverwaltnng  eines  grösseren  Eisenbahnuntemehmens  überhaupt  auszugehen  sein 
dürfte. 
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E.    BURESCH. 


§  2.  Grundsätze.  —  (Einheitlichkeit  und  Gliederung  derVerwal* 
tung;  BegrenznngderDienstkreise;  MachtvoUkommenheitderDienit-^ 
stellen;  persönliche  Augenscheinnahme;  mündlicher  Ge8ebSft67er-j 
kehr;  Präcision  undKtlrze  im  dienstlichen  Verkehr;  Vermeidnng4«( 
Bureaukratismus;  stabiles  Personal.)  Die  Organisation  einer  Verwaltimgat^ 
die  Mechanik  des  Dienstes;  sie  unterliegt  wie  jede  Mechanik  festen  Geseliai;j 
sie  ist  um  so  vollkommener,  je  strenger  diese  Glesetze  bei  ihr  inn^ehalten  ondjü 
richtiger  sie  angewendet  sind.  Volle  Wahrheit  in  allen  Beziehungen  und  mOg-^ 
liebste  Selbstständigkeit  jedes  einzelnen  Beamten  innerhalb  seines  Wirknngi-' 
kreises  sind  als  durchgehende  Grundsätze  zu  betrachten. 

Von  einem  leitenden  Mittelpunkte  ausgehend  soll  in  stufen  weiser  Erbi 
nach  unten  bis  zu  den  unmittelbar  ausführenden  Kräften  ein  inniger  and  fester  Zi*! 
sammenhang  bestehen,  welcher  durchaus  geeignet  ist,  den  bestimmten  Zweck  nchv; 
und  rasch  zu  erreichen. 

Die  Gliederung  dieses  Zusammenhanges  muss  eine  derartig  harmonische  801^ 
dass  jede  Stelle  in  jeder  Stufe  einen  bestimmten  einheitlichen  Geschäftskreis  umfiML^ 

Die  unteren  Stellen  vereinigen  sich  in  Einheiten  höheren  Grades,  welche 
in  höherem  Sinne  Zusammengehörige  (einen  ganzen  Dienstzweig)  umfassen,  ¥riluai| 
in  einem  Centralpunkte  die  ganze  Verwaltung  zur  Einheit  gelangt.  Die  harnuHmNhfl 
Einheit  in  jeder  Stufe  wird  erreicht,  wenn  durch  die  Vertheilung  der  Geschäfte  Jetel 
das  zufällt,  was  er  am  besten  verstehen  muss,  wobei  also  dasjenige  zusammoi  ge- 
bracht wird,  was  naturgemäss  zusammen  gehört. 

Der  Dienstkreis  einer  jeden  Stelle  muss  scharf  abgegrenzt  sein  und  hinsichtU 
keiner  irgend  vorherzusehenden  Arbeit  darf  unbestimmt  bleiben,  zu  wessen  OUi(^ 
heiten  sie  gehört,  damit  einestheils  sowohl  Ueberlastungen  als  Uebergriffen  Einzelner  fiv- 
gebeugt  wird  und  andemtheils  wegen  Mangel  an  Vorbereitung  keine  Unsicherheit  entsML 

Sehr  sorgfältig  sind  die  Grenzen  da  zu  ziehen,  wo  die  Thätigkeit  yerschiedeav 
Beamten  in  einander  greift,  damit  nicht  —  wie  bei  einer  schlecht  regulirten  MaseUtf 
—  Rost  und  Reibungen  vorkommen,  welche  zerstörende  Abnutzung  und  EraftfoW 
verursachen. 

Jedem  Beamten  muss,  seiner  Dienststufe  entsprechend,  soviel  Einsicht  in  ta 
Gesammtzweck  beigebracht  werden,  dass  er  den  Zusammenhang  seiner  SpeciaUuneliil 
mit  jenem  begreift  und  demgemäss  im  Stande  ist,  sicher  zu  beurtheilen,  wie  und  fk 
er  seine  Functionen  gut  versieht,  damit  durch  die  ganze  Organisation  hindurch.  Jeder 
für  alle  gewöhnlichen  Vorkommnisse  seines  Dienstes  weiss,  was  er  zu  thun  bat. 

Der  Begriff:  gewöhnliche  Vorkommnisse  muss  um  so  umfassender  fV- 
standen  werden,  je  grösser  der  Wirkungskreis  eines  Beamten  ist. 

Zwischen  den  Vorständen  der  einzelnen  Dienstzweige  und  der  CentralbehOrfe 
muss  deshalb  eine  so  unmittelbare  Verbindung  stattfinden,  dass  erstere  über  die hittt- 
den  Gedanken  und  den  Gang  der  Verwaltung  laufend  vollständig  unterrichtet  ml 
dadurch  im  Stande  sind,  ihren  Dienstzweig  mit  der  Sicherheit  zu  leiten,  welche  DV 
durch  die  bewusste  Uebereinstimmung  mit  der  obersten  Stelle  erlangt  werden  kani. 

Bei  consequenter  Durchführung  des  im  Vorstehenden  entwickelten  Princips  virl 
jedem  Beamten  die  möglichst  grosse  Selbstständigkeit  gelassen ,  von  ihm  also  anek 
die  grösste  Leistung  erwartet  werden  können ;  wogegen  unnöthige  Beschränkung  dff 
Competenz  nicht  nur  die  Verwaltung  schwerfällig  macht .  sondern  auch  die  SellNl* 
ständigkeit  der  Beamten  ertödtet  und  die  Freude  an  der  Arbeit  verkümmert. 

Damit  jeder  Beamte  von  der  ihm  beiwohnenden  Einsicht  pflichtmässig  reohl- 
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zeitigen  Gebrauch  machen  kann^  ist  es  nothwendig,  dass  er  von  den  Vorkommnissen^ 
welche  seine  Thätigkeit  bedingen,  stets  auf  dem  directesten  Wege  Kenntniss  erhalte. 
Es  darf  diese  Kenntniss  für  den,  welcher  unmittelbar  eingreifen  soll,  niemals  dadurch 
verzögert  werden,  dass  etwa  ausserdem  Meldungen  an  höhere  Stellen  nothwendig  oder 
vorgeschrieben  sind;  und  als  ganz  fehlerhaft  wäre  es  zu  bezeichnen,  wenn  er  seine 
Nachricht  erst  auf  dem  Umwege  durch  die  höhere  Stelle  erhalten  sollte.  Wenn  hiebei 
anch  keineswegs  verkannt  werden  soll,  dass  die  Kunde  von  vorkommenden  Thatsachen 
aach  fbr  die  höhere  Instanz  von  Wichtigkeit,  ja  sogar  nothwenig  sein  kann  —  ausser 
ans  anderen  Gründen  schon  deshalb :  weil  solche  Thatsachen  zugleich  Erfahrungen  sind, 
deren  Sammlung  behufs  späterer  Verwerthung  für  das  Unternehmen  von  grösster  Wich- 
tigkeit ist  —  so  darf  durch  eine  derartige  Vorschrift  die  oben  geforderte  directe  Meldung 
solcher  Thatsachen  an  die  zunächst  competente  Stelle  doch  weder  beeinträchtigt  noch 
auch  nur  verzögert  werden,  damit  von  derselben  in  geeigneter  Weise  schleunigst 
eingegriffen  werden  kann. 

Wenn  ganz  allgemein  bei  vielen  Thatsachen  nicht  die  Kenntniss  derselben  schon 
genflgt,  sondern  auch  noch  die  directe  Anschauung  erforderlich  ist,  um  nutzbare  Er- 
Cihrangen  zu  ziehen,  so  tritt  dieser  Fall  ganz  besonders  bei  technischen  Dienstzweigen 
ein;  den  Vorständen  derselben  muss  deshalb  möglichst  freie  Disposition  über  ihre 
Zdt  bleiben,  ohne  welche  die  solchen  Beamten  noth  wendige  Selbstständigkeit  in  ihrem 
Wirken  nicht  bestehen  kann. 

Es  wird  demnach  einleuchten,  wie  sehr  fehlerhaft  es  sein  würde,  Beamte  solcher 
StelloDg  zu  zwingen  oder  auch  nur  zu  veranlassen,  ihre  Zeit  unbedeutenden  Geschäften 
zn  widmen  und  es  denselben  dadurch  unmöglich  zu  machen,  mit  den  Thatsachen  und 
äosaeren  Verhältnissen  ihres  Dienstzweiges  aus  eigener  Anschauung  stets  auf  dem  Lau- 
fenden  sich  zu  erhalten  und  das  darnach  als  wichtig  Erkannte  stets  sofort  zu  veranlassen. 

Die  Centralstelle,  welche  einestheils  die  Gründe  für  ihre  Maassnahmen  aus  den 
Beziehungen  des  Unternehmens  zur  Aussenwelt  schöpft,  muss  anderntheils  über  den 
Gang  des  Dienstes  auf  das  Getreueste  und  Klarste  unterrichtet  werden.  Dies  kann 
aber  anzweifelhaft  durch  Niemanden  besser  geschehen,  als  durch  die  Vorsteher  der 
ebzelnen  Dienstzweige,  deren  unmittelbarste  Verbindung  mit  der  Centralstelle,  resp. 
dem  Chef  derselben,  daher  auch  in  dieser  Beziehung  nothwendig  ist.  Fehlt  dieselbe, 
so  liegt  die  Gefahr  nahe,  dass  wegen  Einseitigkeit  der  Information  die  wahre  einheit- 
liche und  harmonische  Leitung  verloren  geht. 

Soviel  immer  thuulich,  sollte  der  Verkehr  zwischen  den  verschiedenen  Dienst- 
stellen ein  mündlicher  und  nur  in  Fällen,  wo  es  um  Bestimmungen  von  grosser 
Wichtigkeit  oder  bleibender  Geltung  sich  handelt,  ein  schriftlicher  sein.  Die  mündliche 
G^häftsbehandlung  setzt  allerdings  voaus,  oder  wird  doch  in  ihrer  Wirkung  wesent- 
iieh  dadurch  unterstützt,  dass  eine  möglichste  Selbstständigkeit  der  Beamten  in  ihrer 
Stdinng  und  zwar  bis  zum  Chef  der  ganzen  Verwaltung  hinauf  vorhanden  sei :  ein 
I^mkt,  auf  welchen  weiter  unten  noch  zurück  zu  kommen  sein  wird. 

Da  in  den  unteren  Stellen,  wo  es  häufig  um  eine  eigentliche  Information  und 
^ftthrnng  der  Beamten  in  das  Wesen  und  den  Geist  des  Dienstes  sich  handelt,  eine 
^iogehendere  Behandlung  der  Sache  nicht  vermieden  werden  kann,  so  sollte  man  hier, 
^enn  nidit  ausschliesslich,  so  doch  vorwiegend  den  mündlichen  Verkehr  wählen,  welcher, 
^d  er  ohne  grossen  Zeitverlust  neben  Erledigung  des  eigentlichen  Geschäftes  zugleich 
l'dehrend  und  anregend  wirken  kann,  namentlich  hier  am  Platze  ist. 

Aber  auch  beim  schriftlichen  Verfahren  sollten  in  diesen  Dienstregionen  kurze 
Kofinmogen  und  Hinweisungen  auf  allgemeine  Grundsätze  nicht  unterbleiben;   sie 
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werden  die  Heranbildung  der  Beamten  wesentlich  fbrdem  und  die  Heife  derselben  flr 
höhere  Stellangen  beschleunigen,  —  eine  Rttcksicht,  welche,  in  ihrer  Bedeutung  liiii% ; 
sehr  verkannt,  weit  davon  entfernt  ist,  die  Interessen  des  Dienstes  oder  die  dtf; 
einzelnen  höher  stehenden  Beamten  zu  schädigen,  vielmehr  ftlr  das  Ganze  wie  ftr  imt 
Einzelnen  ganz  unzweifelhaft  vom  grössten  Nutzen  ist. 

Selbstverständlich  wird  im  dienstlichen  Verkehr,  je  mehr  nach  oben  —  glekk-  ^ 
viel  ob  mttndlich  oder  schriftlich  —  desto  mehr  bttndige  Kttrze  und  strenge  Be- 
schränkung auf  das  Hauptsächlichste  Platz  zu  greifen  haben,  um  den  höheren  Stdki, 
resp.  dem  Chef  der  ganzen  Verwaltung  zu  ermöglichen :  von  Allem  Kunde  zu  nefamfli, 
ohne  in  seiner  Zeit  fttr  persönliche  Anschauung,  eigene  Arbeiten  und  Studiea 
wichtige  Fragen  des  Unternehmens  zu  sehr  beengt  zu  werden. 
Als  wesentliches  Mittel  hierzu  sind  zu  bezeichnen: 

dass  nicht  neben  dem  mündlichen  Geschäftsverkebre  über  densdlMi 
Gegenstand  auch  noch  ein  schriftlicher  herlaufe;   alle 
welche  actenmässig  documentirt  sein  müssen,  sollten  zu  möglii 
Zeiterspamiss  von  vornherein  allein  in  den  Schriftweg  gebradit 
den,   es  sei   denn,    dass   eine  coUegiale  Bearbeitung    (von 
später  noch  die  Rede  sein  wird  — )  einzutreten  hätte: 
und  sodann 

dass  das  etwa  eintretende  schriftliche  Verfahren  ein  möglichst  directes 
und  bei  voller  Correctheit  von  den  störenden  und  hemmenden  Elinfll 
frei  sich  halte,  welche*  die  kaum  ausbleiblichen  Folgen  eines 
dcten  Bureaukratismus  sind.    Ohne  auf  dieses  Thema  näher 
gehen,  darf  hier  beispielsweise  auf  den  grossen  Unterschied  in 
und  Zeitaufwand  verwiesen  werden,  welcher  im  Geschäftsgange 
lieh  im  schriftlichen  Verkehre  in  Deutschland  und  England  stattfindi^ 
und  darf  das  Studium  dieser  Angelegenheit  Nichtkundigen  um  so  nriij 
empfohlen  werden,  als  die  Ueberlegenheit  der  Engländer  auf  so 
wirthschaftlichen   Gebieten ,    ihrer   praktischen    Geschäftsbebandli 
gewiss  nicht  zum  kleinsten  Theile  beigemessen  werden  muss. 
Wurde  oben  präcise  Kürze  als  wesentlich  für  den  mündlichen  Geschäfisveikilr 
bezeichnet  und  ist  dieselbe,  namentlich  bei  grossen  Verwaltungen  geradezu  dne 
lässliche  Bedingung,  so  sollen  dadurch  doch  eingehende  Besprechungen  über 
liehe  Angelegenheiten,  namentlich  die  Allgemeinheit  derselben  im  zwanglosen  V 
keineswegs  ausgeschlossen  werden.    Dieselben  sind  vielmehr  als  ein  wesentliches 
für  die  Verallgemeinerung  der  leitenden  Grundsätze  der  Verwaltung  und  der 
gebenden  Ideen   zu  bezeichnen,   welche  der  Verwaltung  namentlich  auch  doreh 
Heranbildung  der  jüngeren  Beamten  stets  zu  Gute  kommen  wird. 

Eine  solche  Gesehäftsbehandlung  führt  denn  auch  stets  auf  einen  regeren  per- 
sönlichen Verkehr  der  Beamten  unter  einander,  dessen  hohe  Wichtigkeit  für  das 
deihen  der  Verwaltung  häufig  längst  nicht  gebührend  gewürdigt  wird.     Wenn  wtk\ 
keineswegs  verkannt  werden  mag,   dass  derselbe  bei  ausgedehnten  Untemdimi 
und  namentlich  in  grösseren  Städten  mehr  Schwierigkeiten  findet,   so  sollte  die 
waltung  auf  solchen  doch   Werth   legen  und  denselben  auf  jede  Weise, 
durch  Schaffung  eines  socialen  Verciuigungspunktes  oder  dergleichen,  zu  fördern  sn^ 
Es  werden  dadurch  die  Ansprüche  an  die  in  das  Beamtencorps  aufzunehmenden  Juagi 
Leute  und  damit  auch  an  deren  Erziehung  und  Tüchtigkeit  ganz  unwillktthrlich  ■ 
steigern,  Anregungen  für  ernste  Studien  und  namentlich  öftere  Gelegenheiten  gPB^ 
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gegenseitig  näher  sieh  kennen  zu  lernen,  wie  solche  im  rein  dienstlichen  Verkehr 
harn  oder  doch  nur  selten  sich  finden,  während  eine  genaue  Personalkenntniss  gleich- 
wohl als  ein  wesentliches  Erforderniss  für  die  erspriessliche  Wirksamkeit  einer  jeden 
oberen  Stelle  bezeichnet  werden  muss. 

Weiter  ist  gegenseitiges  Vertrauen  der  Beamten  als  ein  erhebliches  Mo- 
ment für  die  Prosperität  des  Unternehmens  zu  bezeichnen.  Statt  weiterer  Ausführung 
dieses  wohl  allgemein  gültigen  Satzes  darf  hier  nur  darauf  hingewiesen  werden,  wie 
im  Eisenbahndienste  der  Berührungspunkte  der  einzelnen  Beamten  unter  sich  so  un- 
end^ch  viele  und  dadurch  ebenso  viele  Gelegenheiten  sowohl  zu  Geneigtheit,  als  zu 
GMcbgültigkeit  oder  gar  Unwillf  ährigkeit  gegeben  sind,  welche  durch  alle,  selbst  die 
vollständigsten  und  besten  Dienstvorschriften  nicht  erreicht,  resp.  beseitigt  werden  kön- 
nen. Mit  einem  widerwilligen  oder  selbst  nur  lässigen  Unterpersonale  aber  einen 
Dienst  von  solcher  Verantwortlichkeit  und  materieller  Wichtigkeit,  wie  der  Eisenbahn- 
dieoBt  es  ist,  zu  führen,  dürfte  ein  gewagtes  Beginnen  und  von  vornherein  geeignet 
sein,  die  Erfolge  des  Unternehmens  erheblich  zu  schädigen.  Es  soll  deshalb  Aufgabe 
der  Organisation  sowohl,  als  der  Leitung  des  Dienstes  sein :  so  viel  als  möglich  jeden 
Beunten  von  vornherein  zu  veranlassen,  mit  Ernst  dahin  zu  streben,  das  Vertrauen 
sdner  Vorgesetzten  und  Untergebenen  sich  zu  erwerben. 

Endlich  noch  sollte  jede  Verwaltung  dahin  streben,  ein  möglichst  stabiles 
Personal  sich  zu  schaffen,  und  namentlich  dahin  wirken,  dass  im  Falle  eines  Abganges 
in  die  oberen  Stellen  der  Ersatz  nicht  von  aussen  herbeigezogen  zu  werden  braucht, 
Bondem  durch  Aufrücken  erfolgen  kann.  Sicherheit  und  Gleichmässigkeit  der  Ver- 
waltong  und  namentlich  die  Oekonomie  derselben  werden  dadurch  gewinnen.  Die 
Uttel  dazu  liegen  einfach  einestheils  in  der  stetigen  Einstellung  einer  reichlichen  Zahl 
tiehtiger  junger  Leute  in  den  Dienst  und  deren  Ausbildung  für  denselben,  andem- 
tteUs  in  der  Gewährung  auskömmlicher  Remunerationen,  Gehalte  und  sonstiger  Emo- 
hmente  (z.  B.  Wohnungen  etc.)  für  alle  festen  Stellen,  in  der  Sicherung  der  Zukunft 
der  Beamten  und  ihrer  Angehörigen  durch  gut  dotirte  und  wohlverwaltete  Pensions-, 
Wittwen-  und  Waisencassen  und  endlich  in  anständiger  Behandlung  und  Nichtttber- 
Itttnng  der  einzelnen  Beamten. 

Wenn  zwar  die  reichliche  Einstellung  junger  Kräfte,  einestheils  pecuniäre  Opfer 
ml  indemtheils  einen  aussergewöhnlichen  Abgang  gewissermassen  bedingt,  so  ist  das 
«b  ein  sehr  viel  geringeres  Uebel  anzusehen ,  als  der  Austritt  eines  Beamten ,  für 
weldien  in  der  Verwaltung  selbst  ein  Ersatz  nicht  sich  findet;  es  wird  im  Gegentheil 
der  häufigere  Austritt  tüchtiger  Beamte  und  Uebergang  solcher  in  andere  lohnendere 
SUhmgen,  den  Zudrang  der  besten  jüngeren  Kräfte  zu  einer  so  geführten  Verwaltung 
ftrdem,  und  durch  das  Aufrücken  derselben  ein  frischeres  Leben  im  Dienste  derselben 
^halten  werden. 

§  8.  Organisation  bestehender  Eisenbalinverwaltungen.  —  A.  staats- 
hihneii  in  Deutschland:  [Centralverwaltung;  Betriebsdrenst;  Betriebs- 
iupector;  Maschinen-  oder  Obermaschinenmeister;  Güter-  oder  Ober« 
lUerinspector;  Betriebscommissionen;  Vertretung  der  Maschinen- 
teehnik  in  der  Direction;  Erfolge  der  staatlichen  Eisenbahnverwal- 
Ung.)  Da,  wie  schon  oben  angedeutet  wurde,  die  Stellung  des  technischen  Dienstes 
^  der  Gtesammtorganisation  einer  Eisenbahnverwaltung  eine  sehr  verschiedene  ist,  so 
^  es  nach  Vorausschickung  der  obigen  allgemeinen  Grundsätze  nicht  überflüssig 
^9  vor  der  Aufstellung  des  Planes  einer  speciellen  Organisation  des  technischen 
liiMes,  wenigstens  diejenigen  der  bestehenden  Organisationen,  wenn  auch  nur  in 


396  E.  BüKESCH. 

aJigeineiiien  UmrisseD  vorzaftthren,   welche  wesentliche  Abweichangen  von  etnaidr 
zeigen  and  zogleich  aach  die  Typen  f&r  eine  Mehrzahl  anderer  bilden. 

InDeatschland  wird  man  bei  Eisenbahnverwaltangen  zunächst  zwei  Gm] 
za  anterseheiden  haben,  deren  eine  die  staatlichen  Bahnverwal  tangen  (i 
theii weise  aach  über  Privatbahnen  sich  erstrecken    and  deren  andere  die  von  Tri* 
vaten  «xier  Gesellschaften  eingesetzten  Bahnverwaltangen  amfaast. 

Die  Organisation  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltöngen  ist,  wenn  in  den 
zelheiten  aach  manche  Abweichangen  vorkommen^  im  Wesentlichen  doch  die 
and  etwa  in  folgender  Weise  gegliedert^  : 

Unter  dem  betreffenden  Staatsministerinm  hat  eine  Direction  dieV< 
der  Eisenbahnen  wahrznnehmen ,   sei  es  nan  der  sämmtlichen  Bahnen  eines 
oder  einzelner  Liniengrnppen  desselben. 

Wo  in  demselben  Staate  mehrere  getrennte  Eisenbahnverwaltungen  n 
finden,  pflegt  das  seineu  Grand  darin  zu  haben,  dass  mehrere  local  getrennte 
oder  Bahnnetze  vorhanden  sind  oder  früher  vorhanden  waren ;  es  können  jedoch 
gerjgraphische  so  wie  sehr  abweichende  physische  and  andere  Verhältnisse  der 
»»triebe,  in  welchen  die  Bahnen  liegen.  Gründe  sein,  welche  fttr  getrennte  Yei 
sprechen. 

Die  Direction  führt  die  obere  Leitung  der  gesammten  Geschäfte  der  Vc 
tung  und  bewirkt  zugleich  den  Verkehr  derselben  mit  gleichgestellten  oder 
Behörden,  sowie  mit  den  anschliessenden  Eisenbahnverwaltangen. 

Die  Direction  ist  in  der  Regel    ^und  das  darf  wohl  als   unterscheidendt 
Merkmal  den  Privatverwaltungen  gegenüber  angesehen  werden,  — ]  ein  Collegii 
von  Käthen    Directoren}  mit  entscheidender,  resp.  berathender  Stimme  nnter 
Vorsitzenden,    welcher  mit  mehr  oder  weniger  Machtvollkommenheiten  bekleidet 
In  der  Kegel  pflegt  demselben  in  allen  Personalangelegenheiten  unbedingt  and 
gcns  in  Füllen  vf)n  Stimmengleichheit  unter  den  Käthen,  die  Entscheidung  zuzi 
welcher  gegenüber  indess  die  Einbringung  von  Einzel-  oder  Minderheits- Voten  bei 
Oberbeliorde  zulässig  zu  sein  pflegt. 

Der  Vorsitzende  (wenn  von  höherem  Range :  Präsident)  ist  seiner  Fachl 
nach  meistens  Verwaltnngsmann  oder  Kochtsgelehrter,  kann  aber  auch  Techniker 
Einem  Kaufmann  oder  sogenannten  Geschäftsmann  die  Leitung  einer  S1 
direction  zu  übertragen,  wie  das  früher  wohl  geschah,  scheint  in  neuerer  Zdt 
Gebrauch  gekommen  zu  sein. 

Die  Direction  ist  mit  einem  reichlichen  Hülfspersonal,  sowie  mit  dem 
Bureau-  und  Kanzleiapparat  versehen.     Die  Geschäfte  derselben  sind  nach  eil 
Zweigen  .Referaten    unter  die  Räthc    Directoren;    und  Hülfsarbeiter  vertheilt, 
Zahl  nach  dem  Geschäftsumfange  sich  richtet. 

Hat  eine  Direction  neben  der  Verwaltung  im  Betriebe  stehender  Bahnen 
grössere  Bahnneubauten  zu  leiten,   so  ist  dieselbe  wohl  in  eine  Betriebs-  and 
Kau-Abtheilung  gegliedert,  welche  getrennt  arbeiten  und  unter  dem  gemeinst 
Chef  nur  zu  Berathungen   und   Beschlüssen   zusammentreten ,    welche   Einrichl 
speciell   für  den  Betriebsdienst  betrefi'en.    Es  bestehen  indess  in  Deutsehland 
Organisationen,    bei  welchen  der  Eisenbahn  bau    von  der  Betriebsverwaltung 


V  V<m  einer  iu  die  Organisation  der  Preussischen  Staatsbahnverwaltungen  neuerdinp  e 
geführten  Veränderung  wird  weiter  unten  noch  die  Rede  sein. 
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etrsnnt  entweder  einen  Zweig  des  gesammten  staatlichen  Bauwesens  oder  eine 
mdere  Abtheiiong  eines  Ministerinms  bildet. 

In  den  Staatsbahndirectionen  pflegen  die  technisch  gebildeten  Räthe  und  Httlfs- 
dter  in  der  Minderzahl  zu  sein,  und  zwar  unter  denselben  bis  in  die  neueste  Zeit, 
2he  darin  Wandel  geschafft  hat,  die  Maschinentechnik  fast  ausnahmslos  gar 
tt  yertreten.  Die  Mehrzahl  der  Bäthe  pflegt  dem  Verwaltungs-  oder  juristischen 
he  anzugehören  und  wird  es  kaum  eine  staatliche  Eisenbahnverwaltung  geben, 
she  unter  ihre  Räthe  einen  Kauf-  (oder  sogenannten  Geschäfts-) mann  zählt;  eine 
tsache,  welche  als  ein  zweites  charakteristisches  Unterscheidungszeichen 
inttber  den  Privatverwaltungen  anzusehen  sein  dürfte. 

Die  Leitung  der  einzelnen  Zweige  der  allgemeinen  Verwaltung,  sowie 
gesammte  Rechnungs-  und  Cassenwesen,  steht  in  der  Regel  unter  je  einem  oder 
ireren  der  Räthe  der  Direction ;  während  die  Controle^  Leitung  und  Beaufsichtigung 
▼erschiedenen  Zweige  des  Dienstes,  als :  technischer  Dienst,  Personendienst,  Güter-, 
!;en-  und  Geldeinnahmedienst,  theils  besonderen  mit  der  Direction  verbundenen, 
Is  eigenen  Vorständen  unterstellten  Bureaux  oder,  wie  z.  B.  die  allgemeine  Dienst- 
Tole,  einzelnen  der  Direction  zugeordneten  Beamten  [Betriebsobercontroleur,  Ober- 
iebsinspector)  übertragen  zu  sein  pflegt. 

Als  ein  bei  den  meisten  staatlichen  Eisenbahnverwaltungen  bestehender  Grund- 
wird zu  bezeichnen  sein,  dass  dieselben  in  die  Executive  nicht  einzugreifen  pflegen, 
ihe  lediglich  den  ausführenden  Organen  übertragen  ist,  von  deren  Thätigkeit  die 
iction  wesentlich  durch  die  vorerwähnten  Controlbeamten  Kunde  nimmt. 

Die  Ausführung  des  eigentlichen  Betriebsdienstes  erfolgt  unter  der  Leitung 
B  Oberbetriebsinspectors,  welcher  der  Direction  beigesellt  zu  sein  und  berathende 
une  in  derselben  zu  haben  pflegt,  durch  In  spectoren,  weichein  einander  coor- 
tkar  Stellung  den  einzelnen  Zweigen  vorstehen,  und  zwar  für  den  allgemeinen  und 
Qdienst  der  Betriebsinspector,  für  den  Maschinen-  und  Transportdienst  der 
schinenmeister  (-Inspector,  resp.  Obermaschinenmeister)  und  für  den  Expe- 
ionsdienst  des  Güterverkehrs,  der  Güter-  (resp.  Obergüter-)  Inspector. 

Diese  Vorstände  der  einzelnen  Dienstzweige  sind  jeder  nach  Erfordern  mit 
'spersonal  (Baumeister,  Maschinenmeister  oder  Maschinenverwalter,  Güterverwalter) 
ie  mit  dem  nöthigen  Bureanapparat  versehen. 

Grössere  Bahnnetze  pflegen  in  mehrere  Betriebsinspectionen,  deren  Vorstände  . 
verschiedenen  Orten  ihren  Sitz  haben,  getheilt  zu  sein;   während  der  gesammte 
ehinen-  und  Transportdienst,  ebenso  wie  das  Güterwesen  unter  nur  einem  Chef 
nnaschinenmeister,  Obergüterverwalter  etc.)  zu  stehen  pflegt. 

Hinsichtlich  zweier  wichtiger  Zweige  des  Betriebsdienstes,  nämlich 
der  Telegraphie  und 
des  Materialwesens 
hea  in  ähnlicher  Weise  feste  Normen  nicht. 

Zuweilen  ist  ein  Telegrapheninspector  oder  Ingenieur  der  Direction 
einer  Betriebsinspection,  zuweilen  auch  jeder  der  letzteren  ein  technischer  Tele- 
lienbeamter  bei-  oder  untergeordnet,  während  bei  einzelnen  Verwaltungen  das  ge- 
Dte  Telegraphenwesen  einem,,  den  übrigen  Inspectoren  coordinirten  Inspector  unter- 
ist. 

Aehnlich  ist  es  auch  mit  dem  Materialwesen,   zu  welchem  meistens  auch 
Dienstkleidungswesen  gerechnet  zu  werden  pflegt. 

Bei  einzelnen  Verwaltungen  steht  das  gesammte  Materialwesen  unter  Oberlei- 
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tnng  eines  Mitgliedes  oder  IlUlfsarlieiters  der  Direction,  lioi  aaderen  wird  dasselbe 
Tom  Oberbetriebsinapecltir,  bei  wieder  anderen  vom  Vorstände  des  Maacbinenweseii» 
nnd  bei  einzelnen  Verwaltungen  endlich  von  einem ,  den  llbrigeu  Inspeetoreu  coordi- 
uirten  besondern  Vorstande  des  Materiaiwcsens  selbstatändig  verwallet;  —  Alles  Formen, 
welche  den  spedellen  Anforderungen  mehr  oder  weniger  vollständig  entsprechen  werden, 

Dureli  die  Wulirnehmung  des  gesammten  Unsseren  Dienstes,  sowoit  derwUie 
das  grössere  Fablicuni  angeht,  steht  der  Betriebsinüpector,  stets  ein  Tecbniker 
(in  der  Kegel  Bautccbnikerj  dem  letzteren  als  eigentlicher  KepHisentant  der  Verwaltung 
gegenüber. 

Unter  demselben  wird  der  allgemeine  Dienst  von  seinen  Assistenten  und 
dem  Personal  eines  Bureans,  der  Verkebrsdienst  aber  von  den  .StationsvorstÄnden 
und  dem  diesen  unterstellten  Personal  (Assistenten,  Einnehmer  (Cassirer/.  Espedienteo, 
Aufeebern,  Über-  und  Vorarbeitern,  Rangircrn  etc.i  und  von  dem  Zugbegleitungsj 
Boual   (Zugfllbrer,    Packnieister ,   Schaffner,    Bremser,    Wagenwarter  eto.)    aa^:enil 
welches  letittere  Übrigens  auch  dem  ätationsvorstande  seines  Wuhnortes  untergeben 
sein  pflegt,  sofern  dasselbe  nicht  einem  besonderen  Beamten  'namentlich  in  Disci] 
narsachen)  unterstellt  ist. 

Zur  Ausführung  dcR  dem  Betrtebsinspector  gleichfalls  unterstehenden  Bahui 
stes  ist  demselben  ein  der  Wichtigkeit  der  Sache  entsprechendes  technisches  Pereoital 
(.Streckeningenieure,  Abtheilungs-Baiinieister,  Bauflibrer  etc.)  beigegeben.  Unter  spe- 
cieller  Anleitung  und  Aufsicht  dieser  Assistenten  des  Betriebsinspectors  wird  die  Bahn- 
uQterhaltung  dann  von  den  Bahnmeistern  unter  steter  Mitaufsicht  der  Bahnwärter 
durch  Arbeiter  ausgeführt,  welche  unter  Anleitung  von  sogeuannten  Vorarbeitern  oder 
ColounenfUbreni  angestellt  werden. 

Das  gcsanimte  Kechnungsweseu  des  Beti-iebsdienstes,  mit  Ausschluss  de«  Ma- 
schinenwesens, wird  von  der  Betriebsinspection  wahrgenunmien ;  ebenso  steht  das  ganze 
Personal  der  ausfitbrenden  Organe,  auch  das  der  Maschinenverwaltnog,  soliald  nnd 
so  lange  dusselbe  auf  den  Bahnstrecken  im  Transportdienste  thätig  ist.  hiosicbtiicii 
der  Disciplin  unter  der  Betriebsinspection, 

Ebenso  wie  die  Erhaltung  aller  Werke  steht  auch  die  Erneuerung  so  wie 
etwaige  Ergänzung  und  Erweiterung  in  der  Ausführung  unter  der  Betrieb8insi>ection  and 
wird  unter  Leitung  des  ßetricbainspeetors  entweder  von  den  Bahningenieuren  oder  von 
besonderen  Technikern  ausgeführt. 

Die  A ns fuhrung  des  Trans  portdienstes.  soweit  derselbe  technischer  Art 
ist,  die  Anschaffnng  des  gesammten  Material»  der  Trausportverwaltnng.  die 
Unterhaltung  desselben  in  dienstfähigem  Zustande  uud  der  Ersatz  dessel 
liegt  dem  Maschinenmeister  (Obermaschinennieisterj  ob. 

Derselbe  ist  Techniker  und  fuhrt  seine  Verwaltung  durch  BnrcAUX,  in 
chen  das  fUr  die  verschiedenen  Zweige  derselben  nöthige  Personal,  ai 
(Kauf-j leuten  und  Technikern  (Maschinenmeister,  Verwalter,  Ingenieure,  Werk; 
Vormänner  etc.i  arbeitet.     Ist  das  seiner  Verwaltung  nuteretellte  Netz  weil 
die  LilngcnerstreckuDg  eiu/.elner  Linieu  eine  erhebliche,  so  daas  es  sich  empEebll, 
das  Betriebsmaterial  mehrere  Depotplätze  mit  den  uiithigeii  Werkstätten  und  Mi 
maga/.inen  »u  haben,  dann  pflegt  an  solchen  Punkten  eine  dem  Obermaechii 
unterstehende,  mehr  oder  weniger  ausgedehnte  besondere  Verwalttmgsstelle  unter  eine" 
Maschinenmeister  (Verwalter)  eingerichtet  zu  werden. 

Eine  weitere  Gliederung  des    Dienstes   des  Obermascbinenmoislers  in  Furt- 
laffungs-,  Werkstätten-  und  Materialdieust  pflegt  da  eingeführt  zmeiu.* 
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dnreh  ein  enges  Bahnnetz  oder  starke  Frequenz  der  Linien  die  an  einem  Punkte 
zosammenlanfende  Geschäftsmasse  eine  sehr  bedeutende  ist  oder  die  Localität  eine 
Grfliche  Sonderang  der  genannten  Dienstzweige  erfordert. 

Die  eigentliche  Ausführung  des  Dienstes  erfolgt  unter  Anleitung  und  Auf- 
sicht der  Beamten  des  angedeuteten  Organismus  durch  eine  dem  Umfange  der  erfor- 
derlichen Leistung  entsprechende,  also  mehr  oder  weniger  grosse  Zahl  von  Locomotiv- 
fllhrem^  Lehrlingen,  Heizern,  Maschinenbau-  Werkstätten-  und  Magazinarbeitern. 

Das  ganze  Rechnungswesen  des  Maschinendienstes  ist  von  dem  Oberaiaschinen- 
meister  wahrzunehmen,  welchem  auch  die  Disciplin  des  gesammten  Personals  unter- 
sieht, soweit  nicht  die  Disciplinargewalt  über  das  auf  den  Bahnstrecken  im  Fort- 
■chaffungsdienste  jeweilig  beschäftigte  Personal  der  Maschinenverwaltung  auf  die 
Betriebsinspection  übergeht,  wie  schon  oben  gesagt  wurde. 

Der  gesammte  Dienst  der  Güterbeförderung  wird  unter  dem,  meistens  der 
BemfBclasse  der  sogenannten  Geschäftsleute  angehörenden,  Güter-  (resp.  Obergüter-j 
Inspecdor  von  den  Güterverwaltern,  Expedienten,  Cassirern,  Lademeistern,  Boden- 
meistem  nnd  ihrem  Unterpersonal  ausgeführt,  deren  Disciplin  je  nach  der  Organisation 
dem  Guter-  oder  Betriebsinspector  untersteht. 

Bei  der  aus  dem  letzterwähnten  Umstände,  so  wie  aus  manchen  andern  Grün- 
den, sich  ergebenden  Unklarheit  der  dienstlichen  Stellung  und  des  Dienstnmfanges  des 
Obergttterinspectors  sind  bei  einzelnen  Staatsbahnverwaltungen  die  Güterdienstbeamten 
in  Beziehung  auf  die  Disciplin,  bei  anderen  auch  hinsichtlich  der  Wahrnehmung  des 
gesammten  Gttterdienstes  dem  Betriebsinspector  unterstellt. 

Die  dienstlichen  Obliegenheiten  der  einzelnen  Beamten  der  verschiedenen  Dienst- 
xweige  sind  durch  umfassende  Dienstanweisungen  und  in  der  Regel  auch  noch  durch 
eine  Menge  von  speciellen  Diensti^orschriften  möglichst  präcisirt ;  Vorschriften,  durch- 
us  geeignet,  die  persönliche  Verantwortlichkeit  zu  verringern,  selbstverständlich  aber 
auch  die  Machtvollkommenheiten  des  einzelnen  Beamten  sehr  zu  beschränken. 

Eine  Organisation  der  Verwaltung,  wie  sie  im  Vorstehenden  skizzirt  ist,  bedingt 
Dothwendig  eine  Centralisation  der  Geschäfte,  dadurch  einen  gewaltigen  Ap- 
parat, und  als  selbstverständliche  Folge:  einen  grossen  Aufwand  von  Kraft  und 
ntmenüich  von  Zeit ;  dieselbe  hat  deshalb  den  an  eine  Eisenbahnverwaltung  zu  stellen- 
den Anforderungen  in  mehrfacher  Hinsicht  nicht  entsprochen  nnd  ist  dadurch  das  Be- 
dflrfhiss  einer  Decentralisation  von  verschiedenen  Seiten  hervorgetreten. 

Es  sind  deshalb  bei  mehreren  staatlichen  Eisenbahnverwaltungen  in  Prenssen 
in  nenester  Zeit  einige  Aenderungen  in  die  Organisation  eingeführt  worden,  welche 
lieben  der  bereits  angedeuteten  Decentralisation  auch  den  Zweck  einer  besseren  Ver- 
tretong  des  wichtigen  Maschinenwesens  in  der  Direction  verfolgen. 

Zur  Anbahnung  einer  Decentralisation  sind,  unter  Wegfsdl  der  Stelle  des  Ober- 
betriebsinspectors,  die  Betriebsinspectionen  mit  einheitlicher  Spitze  (Betriebsinspector)  in 
eoUegialisch  organisirte  Eisenbahncommissionen  mit  etwas  erweiterten 
Gompetenzen  (namentlich  in  Beziehung  auf  Cassenwesen,  Personalangelegenheiten, 
Beclamationen  etc.)  umgewandelt  worden,  welchen  die  specielle  Betriebsführung  obliegt. 
Jede  Betriebscommission  hat  mindestens  2  stimmführende  Mitglieder,  die  meistens  Mit- 
glieder der  Direction  sind  und  eine  dem  Umfange  der  Geschäfte  angepasste  Zahl  von 
Hllftarbeitem  (Baumeister  etc.].  Der  Berufsstellung  nach  pflegt  eines  der  Mitglieder 
der  Technik  und  eines  der  Verwaltung  anzugehören  und  scheint  das  Dienstalter  dafür 
estscheidrad  zu  sein,  welches  Mitglied  den  Vorsitz  in  der  Gommission  führt. 

Unter  den  Betriebscommissionen  fungiren  dann  Betriebsinspectoren  mit  gegen 
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frllher  eingeschräukteD  Conipeteazen ,    während  die  untere  Organisation  die  bisberigi 
geblieben  ist. 

Wenn  xwar  diese  Organigation  wobl  noch  za  neu  ist,  als  dass  ttber  dieselb 
ein  eudgUltiges  Urtfaeil  selion  jetzt  gefällt  werden  könnte,  so  geht  die  vorläufige  Al 
sieht  dneh  dahin,  das»  die  Verändening  eine  Verbesserung  nicht  sei. 

Da  der  Betriebsinspector  auch  in  der  nenen  Organisation  immer  eine  wichti( 
Stelle  einnehmen  wird,  so  ist  die  Zahl  der  Instanzen  gegen  früher  nicht  ver 
dert,  darin  also  eine  Vereinfachung  nicht  erzielt. 

Fenier  wird  der  Ersatz  des  frlllieren  Betriebsinspectors  durch  eine  coUegi« 
lisch  (irganisirle  Eisenbabncomiuission ,  von  Fachleuten  wie  vom  rerkeha 
treibenden  Publicum,  nach  der  bisherigen  Erfahrung,  als  ein  Rnckschritt  angesehe 
und  wird  es  einer  allerdings  nicht  unmügliclien,  dooh  wenig  wahrscheinlichen  kriifil 
gen  Entwickelnng  dieser  Einrichtung  bedürfen,  wenn  dieselben  dem  Zwecke  cot 
sprechen  soll. 

So  viel  dürfte  indess  schon  jetzt  feststehen,  dass  diese  Umgeetaltang  der  Va 
waltnng,  einestheils  weil  sie  in  einer  ansfUhrenden  Behörde  an  die  Stelle  dl 
einheitlichen  Willens  den  Collegialbeschluss  setzt  und  andemtheils,  vn 
sie  eine  sehr  erhebliche  Personal  Vermehrung  im  Gefolge  gehabt  hat,  die  innere  Bei 
bung  des  Mechanismus  vermehrt,  also  für  ihre  Functionen  mehr  Kraft,  voraussichtlki 
auch  mehr  Zeit  gebraucht,  einen  günstigeren  Erfolg  als  die  frühere  Einrichtsnj 
kaum  wird  erzielen  kiinnen. 

Von  urtlieilsfUhigen  und  vorurtheilsfreien  Seiten  ist  tiereits  mehrfach  die  Ansidl 
laut  geworden ,  dass  es  so  weit  gebender  und  namentlich  so  kostspieliger  Umgestid! 
tungen  der  Verwaltung,  als  die  Einrichtung  der  EisenbahneommisBionen,  nicht  liedad 
habe:  dass  dem  wirklichen  BedUrtnisse  vielmäbr  durch  grössere  Anadehnnng  ( 
Machtvollkommenheiten  der  BetriebRinspectionen  und  durch  Zuordnung  mehrer  d 
namentlich  für  die  verschiedenen  Dienstzweige  durchaus  geeigneter  Kräfte ,  besoada 
aber  durch  Vereinfachung  des  ganzen  Geschäftsganges,  yoraussichllid 
wirksamer  abzuhelfen  gewesen  wäre. 

Die  zweite  oben  angefahrte  Neuerung:  die  Vertretung  des  maschinell' 
technischen  Elements  in  der  Direction,  durch  einen  technischen  Itath  oder  Diroctot 
verspricht  dagegen  eiuen  günstigen  Erfolg.  Statt  weiterer  Anfllhrung  der  Gründe  wi 
es  geniigen  darauf  hinzuweisen,  dass  von  den  laufenden  Ausgaben  einer  Eisenbaliofe 
waltung  in  der  Hegel  tlber  die  Hälfte  und  oft  viel  mehr,  vom  Transjiort-  Dnd  B 
triebsmaterialwesen  absorbirt  wird.  Dass  dieser  so  schwer  wiegende  Zweig  derV« 
waltung  in  der  Mehrzahl  der  Directionen  bisher  ohne  wirklich  fachliche  Vertretni) 
war,  hat  der  Sache  gewiss  nicht  dienen  können  und  ist  auch  wohl  nur  daraiu  t 
erklären,  dass  man  zu  der  Zeit,  aus  welcher  die  meisten  derartigen  Organisationa 
stammen,  diesem  Dienstzweige  nicht  die  Bedeutung  beimass,  weiche  derselbe  nad 
und  nach  erlangt  hat,  und  vielleicht  auch  daraus,  dass  es  damals  an  dazn  geeigneM 
Persönlichkeiten  fehlte. 

Die  neue  Einriclitnng ,  welche  die  Maschinentechnik  mit  der  Kautecbnik  afl 
ganz  gleiche  Basis  stellt  und  übrigens  die  bisherige  Organisation  des  Maacbioel 
dienstes  kaum  anders  ijeeintlusst,  als  dass  die  eiu'/elnen  Mascliineninspeetiunen  ebenl 
wie  bisher  die  Betriebsinspectionen  direct  unter  der  Direction  stehen ,  wird  obs 
Zweifel  vollständig  sich  bewähren. 

Was  nun  die  Erfolge  der  staatlichen  GisenbabnverwaltDngao  H 
Allgemeinen  bctriltt.  so  darf  bei  der  BenrtlieÜung  derselben  nicht  verkannt  werden,  da» 
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Q  aach  der  Zweck  derselben  lediglich  die  Verwaltung  indastrieller  Unternehmungen 
die  Organisation  derselben  jener  der  übrigen  Zweige  der  Staatsverwaltung  sich  an- 
Uiessen  habe  und  dass  bei  derselben,  wie  auch  bei  der  Führung  der  ganzen  Ver- 
img,  theilweise  von  anderen  Gesichtspunkten  auszugehen  sein  wird,  wie  solche 
iüinlichen,  der  Privatindustrie  angehörenden,  Unternehmungen  maassgebend  zu  sein 
pen.  Wenn  zwar  eine  Mehrzahl  von  Staatseisenbahnverwaltungen  nun  ohne  Zweifel 
ises  leistet,  und  wenn  allen  vollkommene  Solidität  wohl  nicht  abzusprechen  ist^ 
flrfte  denselben  doch  eine  gewisse  Schwerfälligkeit,  wie  solche  in  dem  Wesen  der 
tsbehörde  vielleicht  begründet  liegen  mag,  anhaften.  —  Es  dürfte  überhaupt  da* 
zu  halten  sein,  dass  der  anderen,  zu  ganz  verschiedenartigen  Zwecken,  beste- 
len  Behörden  entlehnte  und  meistens  ohne  die  nöthigen  Modificationen  auf  die 
nbahnverwaltung  übertragene,  bureaukratische  Apparat  der  Staatsverwaltungen 
ein  vorwiegend  industrielles  und  deshalb  nach  kaufmännischen  Grundsätzen  zu 
sibendes  Geschäft  nicht  passen  kann ;  es  darf  deshalb  auch  nicht  auffallen,  wenn 
be  Verwaltungen  ihrem  Zweck  nicht  immer  vollständig  entsprechen  und  den  Ver- 
Ireibenden  zu  mehr  oder  weniger  begründeten  Beschwerden  Veranlassung  geben. 

Andere  wesentliche  Gründe  der  bei  staatlichen  Eisenbahnverwaltungen  beste- 
ien  Mängel  liegen  ohne  Zweifel  in  den  Personal  Verhältnissen  derselben. 

Bei  dem  in  Deutschland  bisher  thatsächlich  bestehenden  Mangel  einer  eigenen 
ifsclasse  von  »Eisenbahnleutem  (»railway  people«  der  Engländer),  so  wie  aus  an- 
in  hier  nicht  näher  zu  erörternden  Gründen  sind  die  Eisenbahnverwaltungen  im 
gemeinen,  besonders  aber  die  staatlichen  in  der  Lage,  ihr  Personal  zum  weitaus 
seren  Theile  mit  Personen  ohne  eigentliche  fachliche  Vorbildung  be- 
m  zu  müssen,  da  man  ftlglich  nicht  wird  annehmen  können,  dass  Regierungs-, 
I.  Justiz-  und  Landräthe  oder  Assessoren,  Baumeister  und  Bauinspectoren,  sowie 
Ute  und  Bedienstete  anderer  Zweige  der  Staatsverwaltung,  altgediente  Soldaten 
eoannte  Militäranwärter) ,  Stände,  welche  die  Hauptcontingente  liefern  —  eine  solche 
tzen.  Einer  Mehrzahl  dieser  Leute  wird  vielmehr  sowohl  ihrem 
iungsgange,  als  ihrer  bisherigen,  in  ganz  anderen  Lebensstellun- 
I  gewonnenen  Erfahrung  nach,  eine  wirklich  fachliche  Vorbildung 
I  damit,  einstweilen  wenigstens,  der  Beruf  zum  Eisenbahndienste 
[esprochen  werden  müssen.  Wenn  Aehnliches  kaum  in  einem  andern  Fache 
ssig  sein  möchte,  in  der  Sache  selbst  auch  durch  die  in  neuester  Zeit  bei  den 
tBsischen  Staatsbahnen  eingeführte  Lern-  oder  Uebungszeit  kaum  Wesentliches 
idert  sein  dürfte,  so  muss  das  hier  um  so  weniger  daftlr  gehalten  werden,  als  der 
sere  Theil  solcher  Leute  bereits  in  einem  Alter  steht,  in  welchem  das  Fehlende 
rer  nachzuholen  und  das  dazu  nöthige  Interesse  häufig  auch  schon  mehr  oder 
iger  erloschen  ist,  der  Eisenbahndienst  aber  keineswegs  zu  denjenigen  Geschäften 
i,  bei  welchem  die  Befähigung  zugleich  mit  dem  Amte  kommt. 

Kann  es  nun  auch  kaum  zweifelhaft  sein,  dass  diesem  Uebelstande  abgeholfen 
den  muss,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  dass  dem  grosse  Schvrierigkeiten 
;egenstehen,  theils  durch  den  Gebrauch,  theils  durch  gesetzliche  Bestimmungen, 
b  aber  und  zwar  wesentlich  dadurch,  dass  geeignetes  Material,  aus  welchem  das 
aibahnpersonal  zu  entnehmen,  eine  besondere  Berufsclasse  dafür  bisher  in 
ttidiland  gar  nicht  oder  in  ganz  unzureichendem  Maasse  nur  vorhanden  ist,  eine 
ilie  auch  nicht  eher  sich  heranbilden  kann,  als  bis  eine  freie  Concurrenz  ftir  den 
enbahndienst  (wie  z.  B.  in  England)  auch  hier  besteht.  Nachdem  übrigens  die 
t  llogst  vorüber  ist ,   in  welcher  man  annahm ,   dass  der  Eisenbahndienst  einer 

BttOMh  d.  ip.  SiMBUbn-TpcbBilc.  IV.    7.  Anfl.  26 


402 


E.  BriiESCR. 


beeondeni  Vorbildnng  oicht  bedUrfe,    wird   auch   das  Verhältniäs  nach  nnd  i 
ändern. 

Eine  weitere  Schwierigkeit  för  das  Heranziehen  einea  tlichticren  Personals  der 
Staatsei sen bah nyerwaltung^en  lag  bis  iu  die  neueste  Zeit  darin,  dasa  die  Gehalte, 
Remunerationen  und  sonstigen  Bezüge  der  Bisenbahubeamten  denen  der  Beamten  des 
Übrigen  Staatsdienstes  nachgebildet  and  im  Wesentlichen  gleichgestellt  waren.  DicRer 
TJinetaud  hat  häutig  dahin  geführt:  den  ersten  Besten  in  eine  Dienstatellnng  bringen 
2U  mUssen,  Air  welche  man  eine  anerkannt  genügende  Perslinlichkeit  nicht  fand,  weil 
solche  anderwärts  eine  mehr  lohnenJe  Beschäütigiing  leicht  erhielt.  Int  das  in 
neuester  Zeit  durch  Grhtthung  der  Gehalte  etc.  auch  wesentlich  anders  geworden,  so 
wird  darin  doch  noch  Manches  zu  thun  und  das  Fehlende  voraussichtlich  um  so 
schwerer  zu  erreichen  sein,  als  bei  der  Vergleichuug  mit  anderen  Beamten  und  Be- 
diensteten der  Staatsverwaltuug  weniger  die  Arbeit  and  die  Verantwortlichkeit,  als 
die  dienstliche  Stellung,  die  Bildungsstufe,  der  militärische  Rang  etc.  wenigstens  vor- 
läufig noch,  den  Ausschlag  geben  werden,  und  so  lange  es  noch  fUr  eine  Anomalie 
gilt,  daes  z.  B.  ein  Militär,  wenn  er  Weichen-  oder  Signalwärter  wird,  höher  bezahlt 
werden  muss,  als  ein  anderer  von  gleichem  Hange  und  vielleicht  auch  gleicher  Ttleh- 
tigkeit,  der  eine  Anstellung  als  Gericbtsbote  oder  Feldhüter  bekommt. 


$  4.     B.     Private  TerwaUangen.    —    Die  Organisation  der  Verwalhmg:  d 
Privatbahuen    iu  Deutschland   ist   &o  sehr   verschieden,    dass   auf  eine  selbst  i 
obertlächliche  Darstellung  derselben  hier  um  so  mehr  verzichtet  werden  moss, 
dieselbe  eigentlich  auch  nur  historischen  Werth  hat. 

Bei  eiaer  Betrachtung  des  Organismus  derselben  begegnet  man  mehrfach  dm 
solchen,    deren  Organisation   aus   der   ersten  Zeit  des  Eisenbahnwesens   stammt  i 
welche  damals  den  verfügbaren  Kräften   angepasst,   denselben  entsprechend  an»| 
del,   heute  lediglich  als  Ausflösse  einer  Individualität   anzusehen  und  nur  von  dies 
Gesichtspunkte  aus  zu  beurtheileu  sind. 

Die  heute  fUr  die  Verwaltung  gesellschaftlicher  Eiscubuhnuntcitiehmni 
stehenden  gesetzlichen  Grundlagen  siud  durch  die  aus  den  Jahren  1S6I  resp.  IS7fl| 
also  aus  späterer  Zeit  als  viele  Privatbahnunteroehniungen,  datirenden  Bestiminungl 
des  jetzt  in  Deutschland  geltenden  Handelsgesetzbuches  gegeben.  Na<^^h  denselben  raid 
jede  Actiengesellschaft  einen  Vorstand  und  einen  Aufsichtsrath  haben,  zwei 
Organe,  deren  Functionen,  wenn  dieselben  auch  durch  das  Gesellf^chaftsstatut  modi- 
licirt  werden,  im  Allgemeinen  wohl  dahin  zu  deliniren  sind,  dass  dem  Vorstände 
die  Geschäftsfllhrung  der  Gesellschaft,  dem  Aufsicbtsratbe  aber  die  Leitung  und 
IJeberwachung  derselben  obliegt. 

Diesem  Principe  haben  die  sämmtlichen  Privateisenbahnverwaltnngen ,  gttweit 
dasselbe  in  ihrer  Organisation  nicht  etwa  schon  Ausdruck  fand,  sieb  anzuscbliCMea 
gehabt  und  werden  demselben  jetzt  entsprechen,  mtigen  die  botreffenden  Or^nc  dem 
frllheren  Gebrauche  gemäss  vielleicht  auch  andere  Benennungen  Direction,  Direcl(>- 
riuni,  Specialdircctor,  Verwaltungsrath,  Administrationsrath  etc.)  und  vielleicht  anrli 
nicht  durchweg  ganz  gleiche  Functionen  haben. 

Auf  die   sehr    verschiedenartige   Organisation    der   älteren    gese)lschaftlic4teB 

Verwaltungen  ein:(ugehen,  durfte  hier  xu  weit  fllbren;  es  wird  vielmehr  genügen  w 

«uftlhrcu,  dass  in  der  Kegel  ein  Verwaltnngs-lAdministrutions-ifUth  levunt.  noch  o: 

eiiieiTi  hillicren  fiesellscbaftsorgane)    die  Angelegenheiten   der  Gesellschaft  dirret  vrf- 

L  waltete,  oder  durcli  einzelne  Mitglieder  oder  Coiumissionen,  Ausschllsse  «le.  rerwi 
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liess^  unter  deren  anmittelbarer  Leitung  die  Ausführung  der  Beschlüsse  des  Verwal- 
tongsrathes  durch  gesellschaftliche  Beamte  erfolgte. 

Die,  wenn  vielleicht  auch  nicht  der  Form^  doch  dem  Wesen  nach  gebräuch- 
liehste  Organisation  der  Verwaltung  gesellschaftlicher  Eisenbahnuntemehmungen  ist 
heute  wohl  die,  dass  unter  einem  Verwaltungs-(Administration8-)Rathe,  welchem  die 
Functionen  des  Aufsichtsrathes  (im  Sinne  des  Handelsgesetzbuches)  zufallen,  eine 
Direction  die  Verwaltung  führt. 

Abgesehen  von  manchen,  mehr  oder  weniger  wesentlichen  Abweichungen  in 
Einzelheiten,  sind  die  gesellschaftlichen  Directionen  im  Wesentlichen  ebenso  organi- 
sirt  wie  die  staatlichen;  auch  pflegt  die  Berufsstellung  (Jurist,  Verwaltnngsmann, 
Techniker]  der  Hitglieder  der  Direction  eine  ähnliche  zu  sein,  mit  der  Abweichung 
etwa,  dass  bei  den  Privatverwaltungen  in  der  Kegel  dem  kaufmännischen  Elemente 
schon  an  dieser  Stelle  eine  grössere  Geltung  eingeräumt  wird. 

Wenn  yielleicht  auch  nicht  grundsätzlich,  so  wird  doch  thatsächlich  dem  Chef 
der  Verwaltung  (dem  Vorsitzenden  der  Direction)  bei  den  Privatbahnen  häufig  eine 
grossere  Machtvollkommenheit  beiwohnen,  als  bei  den  staatlichen  Directionen. 

Die  Gliederung  des  eigentlichen  Dienstes  pflegt  bei  den  Privatverwaltungen, 
wenn  nicht  dieselbe,  so  doch  eine  ganz  ähnliche  zu  sein,  wie  die  oben  bei  den 
Staatsbahnen  dargestellte;  und  ist  in  dieser  Beziehung  hier  etwa  nur  hervorzuheben, 
dass  wenn,  wie  es  mehrfach  der  Fall  ist,  die  ganze  Geschäftsbehandlung  einen  mehr 
kanfinännischen  Charakter  zeigt,  der  Bureaukratie  hier  nicht  so  viel  Raum  gegönnt 
ist,  wie  bei  den  staatlichen  Verwaltungen. 

Endlich  noch  findet  bei  den  Privatbahnverwaltungen  häufiger  eine  nicht  un- 
wesentliche Vereinfachung  und  Beschleunigung  des  Geschäftsganges  dadurch  statt, 
dass  den  Oberbeamten  (Betriebsdirector  oder  Inspector,  Maschinenmeister,  Güter- 
iospeetor  etc.)  Sitz  und  berathende  Stimme  in  der  Direction  beige- 
legt ist. 

In  Beziehung  auf  das  Personal  sind  die  privaten  Verwaltungen  insofern  gün- 
stiger als  die  staatlichen  gestellt ,  als  für  dieselben  ausser  wegen  der  sogenannten 
KlitiLranwärter  Beschränkungen  in  der  Anstellung  nicht  bestehen,  so  dass  sie  die 
Hehtigsten  Kräfte,  selbst  aus  dem  Personal  der  Staatseisenbahn  Verwaltungen,  für 
ihren  Dienst  zu  gewinnen,  nicht  behindert  sind,  eine  Freiheit,  von  welcher  auch  der 
VMgi^igste  Gebrauch  gemacht  zu  werden  pflegt. 

§  5.  C.  Organisation  der  Elsenbahnverwaltnngen  In  England.  —  Von 
£ogland,  der  Wiege  des  Eiseubabnwesens ,  dem  Lande,  wo  dasselbe  auch  die 
püsste  Ausdehnung  und  Ausbildung  erlangt  hat,  dürfte  in  Bezug  auf  die  Organisation 
iff  Eisenbahnverwaltungen  dasselbe  gelten,  was  oben  über  die  älteren  Eisenbahnver- 
waltangen Deutschlands  gesagt  ist;  dieselben  wurden  der  Mehrzahl  nach,  den  verfttg- 
Wen  Personen  angepasst  und  haben  sich  meistens  in  solchen  Traditionen  erhalten. 

Staatsbahnen,  sowie  unter  staatlicher  Verwaltung  stehende  Privatbahnen,  giebt 
SS  in  England  nicht ,  ebenso  wenig  als  staatlich  subventionirte  oder  mit  staatlicher 
ZiBsengarantie  erbaute  Bahnen. 

Die  Eisenbahnen  sind  in  diesem  Lande  der  Industrie  lediglich  Privatspecula- 
^WDen,  wie  alle  anderen  industriellen  Unternehmungen,  und  mit  wenigen  Ausnahmen 
4  Erwerbsgeschäfte  durch  Actiengesellschaften  ins  Leben  gerufen. 

An  der  Spitze  der  Geschäfte  der  Eisenbahngesellschaften  steht  in  der  Regel 
t>Be  Direction  (board  of  directorsj ,  diese  unter  Umständen  auch  noch  unter  einem 
öfteren  OesellscbaftBorgane.    Die  Directoren,  deren  meistens  eine  grössere  Zahl  vor- 
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handen  ist,  arbeiten  Iwenigatens  in  dem  in  Deutscbland  gebränchlieheo  Sinne  da 
Wortes,)  in  der  Regel  nicht  selbst,  sondern  veraammeln  sich  nur  in  längeren  oder 
kürzeren  Zeitzwischenräumen  regelmässig:  zu  Uerathungen  unter  ihrem  Vorsitzenden 
(chairman).  Der  Öecretär,  unter  Umständen  auch  die  Directoren,  bringen  in  diesen 
Sitzungen  die  Geschäfte  zu  Vortrag,  Verhandlung  und  Entscheidung.  Die  An^fllhrung 
der  Beschlüsse  der  Direction  pflegt  dann  allein  durch  den  8ecretär  zu  erfolgen,  wel- 
cher die  betreffendeu  Verfllgungen  ausfertigt  Und  im  Auftrage  der  Directoren  (by 
ordre  of  the  directorsi  unterzeichnet  Fröhei'.  ehe  die  Verwaltungen  eine  so  grosse 
Ausdebnuug  gewonnen  hatten,  —  wohl  in  keinem  anderen  Lande  ist  es  gebränchlicb, 
so  viele  einzelne  Bahn  Unternehmungen  unter  eine  Verwaltung  zu  stellen,  wie  es  in 
England  geschieht  ^  als  es  in  neuerer  Zeil  der  Fall  gewesen  ist,  war  mit  der 
Function  des  Secretärs  der  Direction,  häufiger  auch  die  des  Betriebsdirectors  tw- 
bunden.  Mag  das  bei  einzelnen  Verwaltungen  vielleicht  auch  noch  der  Fall  Bein,  su 
ist  doch  heute  wohl  die  Regel,  dass  ein  Betriebsdirector  (general  manager  die  Lei- 
tung des  ganzen  Dienstes  in  Händen  hat  und  dieselbe  mit  weitgehenden  Machtvoll- 
kommenheiten und  unter  entsprechender  persönlicher  Verantwortlichkeit  führt. 

Die  Directoren  der  englischen  Eisenbahnverwaltungen  gehören  den  verschi< 
densten  Berut'sstelluugen  an,  doch  dürfte  die  des  Juristen  darunter  vielleicht  ■ 
wenigsten  vertreten  sein ;  ebenso  wird  auch  die  wichtige  Stelle  des  Secretärs  al 
selten  mit  einem  solchen  besetzt  sein ,  da  man  für  dieselbe ,  ebenso  wie  für  die  d< 
general  manager  einem  gewandten  Gesehäftsmanne  itradesman)  in  der  Regel  dt 
Vorzug  geben  wird,  wenn  auch  zuweilen  Techniker  in  der  Stellung  des 
gefunden  werden. 

Unter  dem  general  manager  pflegen  dann  folgende  Dienststellen  den 
Übenden  Dienst  wahrzunehmen : 

eine  Ingenieurabtheiluug  leugineers  dcpai-tmentj ,   unter  einem  Ober-  (eng 
in  Chief]    event.  auch  noch  unter  einem  berathenden  Ingenieur  (Consulting  engineeif 
den  technischen  Bahndienst  (maintenanee  of  permanent  wayj  resp.  das  Bauwesen; 

eine  mechanische  Abtheilung  (lucomotiv-department) ,  welche  das  ganze  Mal 
rial  der  Bahnen  (plant  aud  rolling-stovk)  unter  einem  nicht  immer  dem  Ingenien 
fache  angehörenden  Vorsteher  ;8uperintendent  of  locomotiv-departmentl  umfasst,  ui 
zugleich  mit  den  Werkstätten-  und  Tiiinsportdienst ;  femer: 

zuweilen    [bei  grüasereu   Bahnen)   eine   Abtheilung    für  Personentransport   m 
Betriebspoiizei  (Coaching  and  police  department ) : 
in  der  Hegel  bei  allen  Bahnen: 

eine  Guterverkehrsabtheilung  igoods  department,  traffic  ofiice  etc.)  unter  ein« 
GUterverwalter  (goods  manager)  fllr  den  Expeditionsdienst;  weiter  eine  Abtheilti 
fUr  Buchhaltung  und  Magazin  Verwaltung  [tinances  and  Stores  dep.i  und  eine  Gruo 
stück-  und  GebäudeverwaltuDg  lestate  dep.) ,  sowie  ein  Contrulebureau  (audil  ai 
check  oftice). 

Bncbhalter  und  Schreiber  (clerks) ,  bei  den  technischen  Branchen  anch  Ing 
uieure  lengincers),  Zeichner  (draftsnien)  und  Werkmeister  foremcuj,  diese  enlsrbi 
den  starke  Seite  der  englischen  Verwaltungen,  bilden  das  UUlfspersonal  der  einzeln 
ausfuhrendeu  Dienststellen;  während  die  Aufsichtsbeaniten  (controUorsj  iu  der  Rej 
der  Direction  und  zwar  speciell  dem  SecrelUr  oder  dem  general  manager  heigegeb 
zu  sein  pflegen. 

[>a  die  gesammteu  Abrechnungen  der  Bahnen  unter  einander  Über  Pcrsune 
b  Fahrgelder,  Frachten,  Wugenmietben  etc.  durch  besondere  Abrechnongslnireanx  fcletrS 
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käse)  besorgt  werden,  und  das  gesammte  Cassenwesen  einer  Bank  oder  einem  Ban- 
qmer  Übertragen  zu  sein  pflegt,  so'  gestaltet  sich  der  Geschäftsapparat  der  Eisenbahn- 
directionen  selbst  verhol tnissmässig  einfach. 

Die  untere  Verwaltung  erfolgt  für  den  Transportdienst  durch  die  Stationsver- 
walter (statiomnaster),  und  für  den  Fahrdienst  durch  die  unter  den  ersteren  stehenden 
Zngb^leiter,  —  den  Zugführer  (guard),  Packmeister  (luggage  guard)  und  Bremser 
(bnkeman)  —  deren  Obliegenheiten  im  Wesentlichen  auf  die  Placirung  der  Reisenden 
in  den  Wagen,  welches  streng  getrennt  nach  den  Stationen  geschieht,  auf  das  OeiT- 
nen  der  Wagen,  sowie  auf  das  Ein-  und  Ausladen  des  Gepäcks  und  Eilguts,  und 
da8  Bremsen  des  Zuges  sich  beschränkt,  da  die  Billetcontrole  hauptsächlich  den  An- 
kirnftsstationen  obliegt. 

Was  den  Bahndienst  betrifft,  so  erfolgt  die  Unterhaltung  der  Bahn,  sowie 
aller  zugehGrenden  Werke  einschliesslich  der  Gebäude  auf  den  Stationen ,  unter  der 
Aoleitung  und  Aufsicht  von  Ingenieuren  (engineers,  surveyors]  fast  ausnahmslos  durch 
Unternehmer  ohne  erhebliches  Zuthun  der  Bahnwärter  (line  guards,  gate  keepers] ; 
welche  letztere  übrigens  in  sehr  viel  geringerer  Anzahl  als  in  Deutschland  angestellt 
und  eigentlich  nur  als  Polizeibeamte  anzusehen  sind.  Es  darf  hiebei  nicht  vergessen 
werden,  dass  Niveauübergänge  für  öffentliche  Wege  auf  frequenten  Bahnen  nur  selten 
vorkommen,  so  wie,  dass  die  Signalisirung  und  Weichenstellung  meistens  von  ein- 
lehen  Centralpnnkten  aus  durch  besondre  Wärter  (pointsmen)  erfolgt. 

Als  Eigenthümlichkeiten  der  Organisation  der  englischen  Eisenbahnverwaltun- 
gen  dürfen  hervorgehoben  werden : 

1)  grosse  Machtvollkommenheit  und  entsprechende  Verantwortlichkeit  der  Be- 
amten und  Bediensteten ; 

2j  Einfachheit  und  Naturwüchsigkeit  des  ganzen  Dienstes  und  Geschäftsganges, 
und  daraus  folgend,  fast  vollständiger  Ausschluss  der  Bureaukratie; 

3)  grosse  Öekonomie  in  der  Zahl  der  angestellten  Personen,  und 
dem  entsprechend  starke  Inanspruchnahme  der  Kräfte  des  Einzelnen. 

Was  den  ersten  Punkt  betrifft,  so  ist  durch  die  dem  Einzelnen  beigelegte  aus- 
iN^hnte  Machtvollkommenheit  und  durch  die  derselben  entsprechend  geforderte  gros- 
se Yerantwortlichkeit  von  vornherein  eine  collegiale  Organisation  jeder  ausführenden 
Dienststelle  ausgeschlossen,  und  dadurch  eine  wesentlich  andere  als  die  in  Deutsch- 
land gebräuchliche  Grundlage  der  Verwaltung  gegeben.  Nur  Leute,  welche  für 
ibre  Dienststellung  durchaus  geeignet  sind,  können  bei  diesem 
Ornndsatze  bestehen;  man  findet  deshalb  in  oberen  Stellen  fast  durchweg  nur 
£e  tüchtigsten  Beamten,  welche  ihre  Stellung  in  demselben  Augenblicke  nicht  zu  be- 
kmpten  vermögen,  wo  Fehler,  Vernachlässigungen,  Unfähigkeit  oder  dergl.  ihnen 
ttebgewiesen  werden.  Weil  hiernach  nnn  ein  verhältnissmässig  rascherer  Wechsel 
der  Persönlichkeiten  in  der  Natur  der  Sache  liegt,  und  da  femer  die  Salarirung  der 
Stellnng  solche  begehrenswerth  macht,  so  fehlt  es  an  den  für  jede  Stellung  geeigneten 
P^nUchkeiten  selten  oder  nie. 

Was  den  zweiten  Punkt,  die  Einfachheit  und  Naturwttchsigkeit  des  ganzen 
Kemtes  und  Geschäftsganges  anbetrifft,  so  ist  es  für  den  continentalen  Fachmann 
S^radezu  erstaunlich  und  unbegreiflich,  wie  wenig  Bureauapparat  selbst  bei  wichtigen 
^  umfassenden  Dienststellen  besteht,  mit  wie  wenigen  und  kurzen  gedruckten  und 
^ftlichen  Anweisungen  und  Anordnungen  etc.  der  Eisenbahndienst  in  England  ge- 
dacht wird ,  und  wie  präcise  derselbe  gleichwohl  geht ;  —  letzteres  wesentlich  aus 
^  Grunde  5    weil  derselbe  eine  bureaukratische  Instanz  meistens  nicht  kennt.    Die 
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mUndliche  Anweisimg,  sowie  die  stete  persönliche  Controle  thnn  dabei  neben  der  ge- 
ringen Zahl  und  bündigen  Kürze  aller  Instructionen  and  Schriftstücke  weitaus  da 
Meiste ;  wozn  allerdings  ein  sehr  wichtiges  Moment  mitwirkt,  nämlieh^  dass  die  m- 
bedingte  Freiheit  in  der  Besetzung  aller  Stellen  Concurrenz  fbr  dieselben  herroinl^ 
welche,  nm  siegreich  bestanden  zu  werden^  voraussetzt,  dass  der  Bewerber  eiier 
allgemeinen  Dienstpraktik,  wie  solche  längst  sich  herausgebildet  hat,  mkk% 
sei.  Hieraus  folgt,  dass  der  Dienst  der  englischen  Bahnen  nicht,  wie  es  in  DeiitiA» 
land  sehr  häufig  der  Fall  ist,  durch  Dilettanten,  berufsfremde  Leute,  im  günstigem 
Falle  mit  einiger  Befähigung  oft  aber  ohne  wirkliches  Interesse  an  der  Sache,  Nt- 
dem  durch  Leute  ausgeübt  wird,  welche  den  Eisenbahndienst  von  frübauf  als  Lebev- 
beruf  erwählt  und  aus  freiem  Antriebe  bereits  eine  Praxis  in  demselben  sich  erwoika 
haben,  ehe  sie  in  ihre  Stellen  gelangen. 

Die  Einfachheit  des  einzelnen  Dienstes,  die  Durchsichtigkeit  des  gesanmlBi 
Organismus  und  die  Naturwttchsigkeit  des  Ganzen  erleichtem,  namentlich  bd  te 
praktischen  Sinne  des  Engländers  und  bei  der  dort  sehr  weit  vorgeschrittenen  ArbeMh 
theilung,  ausserordentlich  die  Vorbildung  der  Leute  und  damit  die  Erlangung  wiA* 
lieh  tüchtiger  Kräfte  für  die  sämmtlichen  Dienstzweige. 

Was  endlich  den  dritten  Punkt  betrifft,  so  ist  die  Oekonomie  im  Per- 
sonal eigentlich  eine  selbstverständliche  Folge  des  Systems.  Wenn  es  jedenftb 
schwierig  und  vielleicht  auch  nicht  unbedenklich  ist,  das  Vergleichsverbältniss  dni 
eine  Zahl  auszudrücken,  so  wird  man  doch  wahrscheinlich  von  der  Wahrheit  nielt 
zu  sehr  sich  entfernen,  wenn  man  annimmt,  dass  die  Zahl  der  bei  einer  gleielnrav 
thigen  Eisenbahnverwaltung  in  England  beschäftigten  Personen  etwa  die  Hilft! 
derjenigen  betragen  mag,  welche  in  Deutschland  augestellt  ist.  Es  ist  dabei  ttbrigea 
wiederholt  zu  betonen,  dass  einestheils  das  schriftliche  Verfahren  dort,  namentlickii 
Betreff  der  Form  und  des  Umfanges  der  Schriftstücke,  aufs  Aeusserste  eingeschriikl 
ist,  und  andemtheils,  dass,  wo  dasselbe  Anwendung  findet,  solches  fast  ausnahmflhi 
in  autographischer  Form,  und  in  der  Regel  ohne  allen  bureaukratischen  Apparat  ge- 
schieht, wodurch  also  das  in  Deutschland  eine  so  grosse  Rolle  spielende  Bureanpff- 
sonal  fast  ganz  wegfällt. 

Dass  bei  einem  im  Ganzen  geringeren  Personale  der  einzelne  Beamte  bcMV 
gestellt  werden  kann,  liegt  in  der  Natur  der  Sache;  es  begünstigt  also  die  Oeki- 
nomie  im  Personal  nicht  allein  das  Herbeiziehen  tüchtiger  Kräfte  ganz  ungemoif 
sondern  dieselbe  steigert  auch,  weil  der  Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Pereonei 
nicht  so  viel  Arbeit  absorbirt  (je  weniger  Theilc,  desto  weniger  Reibung  in  der  Mi- 
schine!)  die  nützliche  Leistung  des  Einzelnen  in  gleichem  Verhältniss. 

Wenn  dem  gegenüber  etwa  hervorzuheben  sein  möchte,  dass  die  auf  englischeB 
Eisenbahnen  in  neuerer  Zeit  mehrfach  vorgekommenen  ernstlichen  Unftllle,  verbundei 
mit  dabei  oder  auch  sonst  aufgedeckten  UnregelmUssigkciten  und  Mängeln  in  der 
Verwaltung,  nicht  geeignet  scheinen,  die  aus  dem  Gesagten  etwa  zu  folgernden  Vor- 
züge der  Verwaltung  der  englischen  Eisenbahnen  zu  rechtfertigen ,  so  darf  dem  ent- 
gegengestellt werden: 

einestheils,  dass  die  Umstände,  unter  welchen  die  englischen  und  namentüA 
diejenigen  Verwaltungen,  von  welchen  häufiger  die  Rede  ist,  besonders  in  Rttcksidii 
auf  Frequenz,  Concurrenz,  Anforderungen  des  Publicums  etc.  arbeiten,  einen  directea 
Vergleich  mit  continentalen,  namentlich  deutschen,  kaum  zulassen;  und 

andemtheils,  dass  die  Diensteinrichtungen  einer  Mehrzahl  englischer  Bahnen 
ihrer  Aufgabe  nicht  gewachsen  sind  und  theilweise,  wenigstens  augenblicklieh,  nichl 
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auf  der  Hohe  der  Zeit  stehen,  ein  allgemeines  Urtheil  über  Verwaltongsprincipien 
also  nicht  zulassen. 

Der  aufmerksame  Beobachter  wird  der  Ueberzeugung  kaum  sich  verschliessen 
können,  dass  der  Dienst  der  englischen  Eisenbahnverwaltungen  fast  ausnahmslos  mit 
einer  Virtuosität  geführt  wird ,  wie  man  dieselbe  anderswo  nicht  kennt.  Durchaus 
Itolegenen,  geradezu  erdrückenden  Verhältnissen  gegenüber  (z.  B.  bezüglich  der  Zahl 
ind  der  verschiedenen  Geschwindigkeit  der  auf  derselben  Bahn  zu  befördernden  Züge) 
Termag  aber  selbst  die  tüchtigste  Dienstführung  Unfälle  und  Missstände  nicht  zu  ver- 
meiden, deren  Eintreten  man  von  vornherein  durch  Verdoppelung  der  Gleise  einer 
Linie,  durch  Erbauung  von  Parallelbahnen,  durch  Einführung  der  vollkommensten 
Signalapparate  hätte  ausweichen  sollen,  wie  es  jetzt  mehr  und  mehr  geschieht. 

Alles  erwogen,  werden  dem  in  England  bei  den  Eisenbahnen  gebräuchlichen 
und  von  dort  auch  auf  viele  ausländische  Bahnen  übergegangenen  Verwaltungs- 
syaleme  ganz  erhebliche  Vorzüge  nicht  abgesprochen  werden  können,  selbst  wenn 
diesdben  auswärts  in  gleichem  Maasse  nicht  überall  sich  gezeigt  haben  sollten. 

§  6.  D.  Organisation  der  Eisenbahnverwaltungen  in  Frankreich.  — 
Nachdem  in  Frankreich  durch  die  unter  Napoleon  III.  1857  ausgeführte  allge- 
meine Fusionirung  der  Privatbabnen  und  durch  den  gleichzeitig  bewirkten  Uebergang 
der  Yom  Staate  hergestellten  Bahnunterbauten  an  Gesellschaften,  fast  das  ganze  Eisen- 
bahnnetz Frankreichs  an  6  grosse  geographisch  begrenzte  Eisenbahngesellschaften 
nbeigq;angen  ist,  so  haben  die  gleichzeitig  mehr  oder  weniger  reorganisirten  Ver- 
waltungen dieser  grossen  Bahncomplexe  fast  gleiche  Gestalt  angenommen,  welche, 
wenigstens  in  ihrem  Wesen,  zu  skizziren  hier  um  so  mehr  am  Platze  sein  dürfte,  als 
bei  der  Organisation  einestheils  die  tüchtigsten  Kräfte  thätig  waren  und  andemtheils 
aoeh  eingehende  Erfahrungen  bereits  zu  Gebote  standen. 

Unter  einem  von  der  Generalversammlung  gewählten  Administrationsrathe, 
welcher  in  der  Regel  aus  einer  grösseren  Anzahl  (25 — 30,  —  diese  grossen  Zahlen 
rühren  von  den  Fusionen  her  und  werden  meistens  mit  der  Zeit  herabgemindert)  von 
dnreh  erheblichen  Actienbesitz  (50—100  Actien)  interessirten  Männern  der  verschie- 
densten Berufsstellungen  (unter  welchen  das  juristische  Element  nicht  oder  doch  nicht 
Torwiegend,  dagegen  Grossindustrie,  grosser  Grundbesitz  etc.  häufiger  vertreten  zu 
«ein  pflegt]  besteht,  führt  ein  Director  (Generaldirector) ,  meist  mit  ausgedehnten  Be- 
fiignissen,  die  gesammte  Verwaltung  des  Unternehmens.  Derselbe  ist,  wohl  ohne 
Ausnahme,  ein  Techniker. 

Unter  demselben  functioniren  drei  bis  fünf  Hauptabtheilungen;  nämlich: 

1)  für  die  allgemeine  Verwaltung  (Service  centrale); 

2)  für  den  Baudienst  (service  de  la  constrnction) ; 

3)  für  den  Betriebsdienst  (service  de  Texploitation) ,  unter  welch'  letzterem 
dann  wieder  3  Unterabtheilnngen  stehen,  und  zwar 

a)  für  die  Bahnerhaltung; 

b)  ftlr  Zugförderung  und  Werkstätten; 

c)  für  Verkehrs-  und  commerziellen  Dienst; 

oder  (bei  einzelnen,  namentlich  grösseren  Verwaltungen :) 

1]  Allgemeine  Verwaltung]  , 

•2)Baadien8t  «^j  w,e  oben; 

3)  Bahnerhaltung; 

4]  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst; 

5)  Verkehrs-  und  commerzieller  Dienst. 
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Id  beiden  Fällen  pflegt: 

Ad  1.     Die  aligemeine  Verwaltung  in  sich  zn  begreifen: 

A.  das  Secretariat  des  Verwaltungsrathes    (secretariat  da   conseil 
de  la  direction) ; 

B.  das  allgemeine  Rechnungswesen  (comptabilitä  gönörale; ; 

C.  den  allgemeinen  Betriebsdienst  (service  de  rexploitation) . 

Ad  2.  Der  Baudieust  umfasst  den  Entwurf  und  die  Ausftthrang  aller  Neu- 
und  Ergänzungsbauten  grösseren  Umfangs. 

Ad  3.  Diese  Abtheilung  umfasst  den  speciellen  ausführenden  (actif,  Be- 
triebsdienst und  zerfällt  wieder  in: 

a)  den  Bahndienst  (service  de  l'eutretien  et  la  surveillance  de  la  Toie  et 
du  materiel  fixe  etc.) ,  welchem  die  Unterhaltung  der  Bahn  nebst  allem 
Zubehör  an  Weichen,  Drehscheiben.  Gleiskarren,  Wasserstationen,  Signal- 
apparaten  etc.  sowie  des  Unterbaues  und  der  Hochbauten  (des  traveanx 
et  des  Oeuvres)  obliegt; 
b;  den  Materialdienst  (service  du  materiel  de  voie  et  fixe),  welcher  mit 
der  Bestellung  und  Uebernahme  der  Schienen,  Schwellen  und  sonstigen 
Oberbaubestandtheilen  sich  beschäftigt;  , 

c  den  Maschinendienst  (Service  du  materiel  roulant  et  de  la  traction'  und 
d)  den  speciellen  Betriebsdienst    (service  de  Texploitation  proprement 
dite),  welcher  in  sich  begi-eift: 
a>  den  Transportdienst  (mouvement)  und 

ß)  das  Verkehrswesen    service  commerciel),   zu  welchem  die  Tarif- 
sachen, Reclamationen,   Kefactien  und  bezüglichen  Recbtsstreitigkeiten 
gehören. 
Im  Maschinendienst  ist  in  der  Regel  die  Beschaffung  und  grössere  Re- 
paratur des  gesammten  Betriebsmaterials   (service   du    materiel   roulant)  von   dem 
Zugförderungsdienste  (traction) ,    und  ebenso  in  der  commerciellen  Abtheilung 
die  Leitung  und  Gontrole  des  Personen-   und   die  des  Güterdienstes  streng 
von  einander  getrennt. 

Diesen  einzelnen  Dienstzweigen  pflegen  Beamte  —  Inspectoren  —  von  der  be- 
treifenden Fachbildung  vorzustehen. 

Fast  alle  einzelnen  Dienstzweige  sind  mit  mehr  oder  weniger  vollständig  o^ga- 
nisirten  Bureaux  für  ihre  Geschäftsführung  versehen;  und  wenn,  wie  man  sagt,  die 
Bureaukratie  in  diesen  Verwaltungen  nicht  dieselbe  Rolle  wie  in  Deutschland  spielt. 
so  dürfte  das  weniger  in  einer  geringeren  Ausdehnung  derselben^  als  darin  seinen 
Grund  haben,  dass  die  einzelnen  Kessortchefs  ein  mehr  absolutes  Regiment  führen, 
da  coUegialisch  verwaltete  Dienststellen  bei  den  französischen 
Eisenbahnen   absolut   unbekannt   sind. 

Auch  im  unteren  ausführenden  Dienste,  dessen  allgemeine  Organisation  immer 
nahezu  die  gleiche  sein  wird,  scheint  in  Frankreich  die  schon  oben  er^^ähnte  Arbeits- 
theilung  weiter  durchgeführt  zu  sein,  als  anderswo. 

Die  Obliegenheiten  und  Machtvollkommenheiten  der  einzelnen  Dienststellen 
sind  scharf  gegeneinander  abgegrenzt  und  durch  verhältnissmässig  kurze,  aber  präcis 
gefasste  Dienstanweisungen  geregelt,  bei  deren  Aufstellung  man  von  dem  Grundsätze 
auszugchen  scheint,  dass,  was  dem  Ermessen  des  Beamten  überlassen  ist,  nicht  in 
bindende  Vorschriften,  sondern  so  zu  sagen  ins  Blut  des  Mannes  gehört,  d.  h.  dem- 
selben durch  natürliche  Anlage,  Studium  und  Erfahrung  eigen  sein  muss;  also  dasselbe 
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wie  in  England:    nicht  die   geschriebene  Instruction,    sondern  die  Eigenschaft   des 
Beamten  soll  den  Dienst  machen! 

Wenn  bei  der  Correctheit,  mit  welcher  der  Dienst  der  französischen  Verwal- 
tungen geführt  zu  werden  pflegt,  die  damit  beabsichtigte,  bis  zu  dem  überhaupt  mög- 
lichen Grade  erreichte  Centralisation  des  Dienstes  das  theoretische  Ideal  einer  Ver- 
waltung sein  mag,  so  dürfte  der  praktische  Werth  einer  nach  dem  System  vollstän- 
diger Centralisation  organisirten  Verwaltung  doch  nicht  zugleich  gewährleistet  sein. 
Mögen  die  grossen  französischen  (sowie  die  denselben  nachgebildeten  österreichischen 
o.  8.  w.)  Eisenbahnverwaltungen  immerhin  als  Muster  rationell  entworfener  und  exact 
darchgeftlhrter  Organisation  anerkannt  werden  and  darnach  ihre  Geltung  haben,  so 
dürfte  doch  nach  competenten  Urtheilen,  —  für  einen  Dienst,  in  welchem,  wie  in 
dem  einer  Eisenbahnverwaltung,  die  Zeit  eine  so  grosse  und  entscheidende  Rolle 
spielt,  —  in  denselben  die  Centralisation  zu  weit  getrieben  sein;  auch  der 
schon  oben  als  wichtig  dargelegte  Grundsatz  der  Oekonomie  im  Personale  scheint  zu 
sehr  ausser  Acht  gelassen;  —  beides  zum  Nachtheil  der  Präcision  und  des  finan- 
liellen  Erfolges  des  Dienstes. 

Es  sind  übrigens  Anzeichen  auch  vorhanden,    nach  welchen  die  französischen 

imd  mehrere  nach  deren  Muster  gebildete  Eisenbahnverwaltuugen   bereits  damit  um- 

zQgehen  scheinen^    ihren  Dienst  den  Umständen  entsprechend  mehr  oder  weniger  zu 

decentralisiren,  man  wird  also  auch  in  diesem  Falle  wahrscheinlich  nicht  irren,  wenn 

man  annimmt,  dass  das  Rechte  etwa  in  der  Mitte  liegt. 

Selbstverständlich  können  derartige  Modificationen  weder  als  gegen  das  Prin- 
dp,  noch  auch  als  gegen  das  ganze  französische  System  überhaupt  sprechend  ange- 
sehen werden.  Beide  verdienen  vielmehr  gewiss  die  grösste  Beachtung,  ganz  beson- 
ders aber  da^  wo  es  um  grosse  Bahncomplexe  sich  handelt,  wie  daraus  hervorgehen 
nug,  dass  es  nur  in  Frankreich  Verwaltungen  giebt,  welche  Bahnen  von  6000  und 
mehr  Kilometer  Länge  umfassen  und  deren  Verwaltung  mit  Erfolg  führen.  Mögen 
diese  Erfolge,  namentlich  die  finanziellen,  hin  und  wieder  vielleicht  auch  etwas  über 
Gebühr  gerühmt  sein  —  bei  fast  allen  Gesellschaften  dürfte  der  Finanzpunkt  bezüg- 
lich des  Anlagecapitals,  durch  staatliche  Subventionen  (Uebertragung  des  auf  Staats- 
kosten hergestellten  Unterbaues  vieler  und  langer  Linien  an  die  Gesellschaften  unter 
meistens  sehr  günstigen  Bedingungen),  die  vielfach  gewährten  Zinsgarantien  etc.  etc. 
Air  den  Aossenstehenden  wenigstens  sehr  verdunkelt  sein  —  so  ist  denselben  doch 
ooe  grosse  Bedeutung  keineswegs  abzusprechen. 

Das  französische  System  der  centralisirten  Verwaltung  sehr  ausgedehnter,  geo- 
paphisch  begrenzter  Bahncomplexe  bietet,  —  um  es  hier  kurz  zusammen  zu  stellen 
-die  nachstehenden,  für  den  Erfolg  unleugbar  wichtigen  Vortheile: 

dass  durch  eine  wohlerwogene  Disposition  der  Bahnlinien  mit  den  geringsten 
Ktteh  das  rationellste  Bahnnetz  geschaffen  werden  kann; 

dass  alle  kleinlichen  Concurrenz-  und  Tariffragen  fast  vollständig  beseitigt 
werden; 

dass  der  Betrieb  in  wirthschaftlichster  Weise  geführt  werden  kann,  sowohl 
^1  wig  den  activen  Dienst  [Ausnutzung  des  Personals  und  des  Betriebsmaterials,  Be- 
^duioknng  der  kostspieligen  Anschlussbahnhöfe  auf  die  geringstmögliche  Zahl  etc.), 
•h  was  den  Centraldienst  betrifft  (Verkehr  mit  den  Nachbarbahnen ,  Abrechnungen 
iittt  denselben,  Wagenreparaturen,  Reclamationen) ,  indem  Arbeiten,  welche  sonst  wohl 
^3—4  und  mehrere  Bahnen  sich  erstrecken,  theils  ganz  hinwegfallen,  theils  im 
^1     >>Berea  Dienste  aufs  Einfachste  Erledigung  finden ; 
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dass  bei  einer  grossen  Ausdehnung  der  Bahnnetne  die  tüchtigsten  Facli-9 
männer  an  die  Spitze  der  einzelnen  Verwaltnngs zweige  gestelltJ 
werden  kennen,  während  bei  kleinen  Bahnen  Einer  in  mehreren  nnd  wohl  gara 
vielen  Dienstzweigen  geschickt  und  erfahren  sein  muss,  was  sich  nicht  leicht  Gaütt 
wodurch  dann  die  Centralverwattong  kleiner  Bahnen  oft  ebenso  vielköpfig  wird  i 
manche  grosse  es  ist; 

dass  eine  aus  den  tüchtigsten  Kräften  Kusanimengesetzte  Verwaltung  für  dei 
gerade  im  Eisenbahnwesen  so  wichtigen  Fortschritt  leichter  and  sicherer  offenes  Augi 
und  Ohr  bewahren  wird ; 

—  Alles  Vortheile,  von  einer  Bedeutung,  welche  es  gewiss  geboten  erscheinen " 
lässt,  dem  französischen  System  mehr  Beachtnng  zn  schenken,  als  es  bisher  meistens 
geschehen  ist,  und  dasselbe,  event.  mit  den  durch  die  Verhältnisse  und  sonstige  Um- 
stände gebotenen  Modificationeu  in  weiteren  Kreisen  einzuführen;    eine  Maassregel,! 
welcher  namentlich  die  Eisenbahnkleinstaaterei  in  Uentscbland  anf  die  Daner  voraui 
sichtlich  um  so  weniger  sich  wird  erwehren  können,  je  weiter  gehender  die  Anfordf 
rungen  an  die  Bahnen  täglich  sich  gestatten .  Je  mehr  dadurch  der  Betriebsaufwani 
gesteigert,   die  Koheinnahme  im  Vergleich  zu  der  Transportmasse  verringert  nnd  t 
durch  die  Entwickeinng  des  Eisenbahnwesens  beeinträchtigt  nnd  endlich   ein  gross« 
Tbeil  der  besitzenden  C'lasse  in  seinen  materiellen  Interessen  geschädigt  wird. 

§  7.  E.  Orgaiiisatlün  der  Eiseubalinverwiiltungen  anderer  Länder.  - 
übrigen  Länder,  welche  das  Eisenbahnwesen  in  ihre  Transport! ndustrie  eiugefUhrf 
haben,  entnahmen  die  Vorbilder  ftir  ihre  Eisenbahnverwaltungen  fast  ansschliesslicli 
den  drei  vorangefllhrten  Ländern;  ihre  bezüglichen  Organisationen  haben  deshalb 
wesentliche  nnd  charakteristische  Abweichungen  von  den  beschriebenen  kaum  aufm-  _ 
weisen,  weshalb  diese  Betrachtung  damit  fllgüch  geschlossen  werden  kann. 

§  S.    Erörternug  der  Frage:  ob  die  Terwiiltnng  der  Eisenbahnen  zwec 
mä8Nig  eine  staatliche  oder  private  istf   —   Wurde  zwar  im  Vorgesagten  das  nt 
Aufstellung  eines  allgemeinen  Schemas  fUr  die  Organisation  einer  Eieenbahnverr 
tnng  erforderliche  Material  im  Wesentlichen  gegeben,  so  dürfte  doch  vorher  eine  Fra 
noch  zu  erörtern  sein,  nämlich  die : 

Ob  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  zweckmässig  eine  staatliche  oder  pri-^ 
vate  isf^ 

Diesellie  unifasst  ein  Moment  von  weittragender  Wichtigkeit  und  voi 
grösserer  Bedeutung  als  die  Frage:  ob  Staats-  oder  Privatbahnen  ?  heute  wohl  to 
den  grossen  Tagesfragen  gehört ,  deren  endgültige  Lösung  über  kurz  oder  lang  wird 
erfolgen  mUssen. 

Vor  dem  Eingehen  anf  die  Sache  selbst,  wird  es  zweckmässig  sein,  zunürh^t 
zu  prüfen,  wie  es  mit  dem  Besitze  und  der  Verwaltung  der  vorhandenen  Bahnen 
heute  uteht:' 

fn  Deutschland,  wo  die  Ansichten  darüber:  ob  der  Staat  oder  die  Prival- 
industrie  die  Eisenbahnen  besitzen,  resp.  verwalten  solle?  vielfach  geschwankt  nnd 
zu  einer  etwa  gleichen  Vcrtlieilung  des  Besitzes,  resp.  der  Verwaltung  geführt  halfen, 
scheint  der  Schwerpunkt  des  Besitzes  wie  der  Verwaltung  in  neuester  Zeit  aof  die 
Seite  der  staatlichen  Verwaltung  sich  verschieben  zu  wollen. 

Oeaterreich-lingarn,   welches  der  zuerst  erbauten  Btiaatsbabneu  vor  lin- 
gerer  Zeit  schon  ganz  sich  entledigte  nnd  das  Zustandekommen  grosser  Bahncomplao 
im  Wege  der  l'rivatindustrie   durch   sta.atliche   Subventionen,    Zinsenganintieit  etc.  ta   ' 
[ffrossein   Maassstahe  zu   ttjrdern    suchte,    hat    in    neuester   Zeit  das   Eisen  bahn  trfwB 
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staatsseitig  wieder  in  die  Hand  genommen  und  wird  das  voraussichtlich  weiter  thnn 
mUssen,  um  als  noth wendig  erkannte  Bahnen  ins  Leben  zu  rufen. 

In  Belgien,  wo  neben  dem  ursprünglich  vom  Staate  ausgebauten  und  ver- 
walteten Bahnnetze  eine  grössere  Zahl  von,  im  Wege  der  Privatindustrie  zu  Stande 
gekommenen  Linien  vorhanden  ist,  gehen  dieselben  in  neuester  Zeit  nach  und  nach 
in  den  Besitz  resp.  die  Verwaltung  des  Staates  ttber. 

Russland  lässt  sein  ausgedehntes,  und  anders  als  im  Wege  der  StaatshUlfe 
nicht  zu  Stande  zu  bringendes  Bahnnetz  durch  die  Privatindustrie  in  verschiedenen 
Formen  (Subventionen,  Zinsengarantien  etc.)  zur  Ausführung  bringen;  welchem  Bei- 
%fie\e  Rumänien  und  die  übrigen  türkischer  Oberhoheit  unterstehenden  Länder,  — 
mit  Ausnahme  Aegyptens,  wo  die  Eisenbahnen  als  Domaine  des  Herrschers  ins  Leben 
gerufen  wurden,  —  bereits  gefolgt  oder  zu  folgen  im  Begriffe  sind. 

In  Schweden  dagegen  hat  wieder  der  Staat  selbst  die  Sache  in  die  Hand 
genommen,  welcher  mit  geringen  Ausnahmen  die  Bahnen  besitzt  und  verwaltet. 

Die  Niederlande  haben  ein  rationelles,   das  ganze  Land  systematisi^h  be- 
deckendes Eisenbahnnetz  entworfen  und  dasselbe  mit  grossem  Aufwände  grösstentheils 
auf  Staatskosten  bereits  ausgebaut,    den  Betrieb  des  dem  Staate  gehörenden  Theiles 
dieses  Netzes    aber   der  Privatindustrie,    in    der  Gestalt   einer  Betriebsgesellschaft, 
fiberlassen. 

In  England,  wo  man  bisher  nur  Privatbahnen  kennt,  erheben  sich  gewich- 
tige Stimmen  dafür,  alle  Bahnen  in  den  Besitz  oder  doch  in  die  Verwaltung  des  Staats 
zu  bringen ;  während  zugleich  in  den  englischen  Colonien  (Capland,  Indien,  Ganada 
und  Australien)  nach  vielem  Experimentiren  der  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  durch 
den  Staat  [die  Colonialregierungen)  bereits  die  Oberhand  gewonnen  zu  haben  scheint. 
Frankreich  hingegen,  wo  viele  der  Hauptlinien  ursprünglich  Seitens  des 
Staates  wenigstens  im  Unterbau  hergestellt  wurden,  hat  das  Eisenbahnwesen  voll- 
ttiüidig  in  die  Hände  der  Privatindustrie  gelegt. 

Italien,  die  Türkei  und  die  iberische  Halbinsel  endlich  scheinen  zu 
einem  festen*  Systeme  noch  nicht  durchdringen  zu  kimnen.  Die  Bahnen  dieser  Län- 
der, zu  einem  Theile  vom  Staate  gebaut,  grösstentheils  aber  im  Wege  der  Specula- 
tioD,  meistens  mit  nicht  unerheblichen  Subventionen,  resp.  Zinsengarantien  des  Staates 
n  Stande  gekommen ,  scheinen  ohne  nachhaltige  Staatsbeihülfc  kaum  bestehen  zu 
kOnneD,  so  dass  die  Frage  des  Ueberganges  derselben  in  die  Verwaltung  des  Staates 
nch  aufdrängen  muss;  —  ein  Verhältniss,  welches,  wenn  von  vornherein  adoptirt, 
den  Zweck  wahrscheinlich  sehr  viel  rascher,  besser  und  mit  erheblich  geringeren  Mit- 
^  hätte  erreichen  lassen. 

Liegen  die  Motive  für  eine  so  verschiedenartige  wie  die  oben  kurz  dargestellte 
Umng  derselben  Frage  zum  grossen  Theile  ohne  Zweifel  ausserhalb  der  Sache  selbst, 
^  nicht  im  Bereiche  der  vorliegenden  technischen  Erörterung ,  so  wird  man  ohne 
vif  dieselben  näher  einzugehen  und  ohne  die  Besorgniss  in  einen  grossen  Irrthum  zu 
verfallen,  wohl  den  Grundsatz  aufstellen  dürfen: 

dass,  wo  die  Eisenbahnen  im  Wege  einer  soliden  Privatindustrie  zu 
Stande  kommen  können,  diese  Form  vorzuziehen  ist; 

dass  aber  überall  da,  wo  der  Staat  mit  seinen  Mitteln  —  sei  es  in 
Geetalt  von  Subvention,  Zinsengarantie  oder  dergleichen —  in  irgend  erheblichem 
laasse  eintreten  muss,  um  die  Eisenbahnen  ins  Leben  zu  rufen,  der 
Bannnd  die  Verwaltung  durch  den  Staat  selbst,  am  Platze  ist. 

Nach  den  bisher  vorliegenden  Resultaten  wird  man  im  Allgemeinen  zugestehen 
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milssen,    dass   die  Privat  Verwaltung  der  EisCDliahneo   gUoBtigere  Resultate  zn   liefe 
im  Stande  ist,  als  die  staatliche. 

Ohne  die  strategische  Bedeutung  der  Risenbahiien 
bulteu  der  Staat  unter  allen  umständen  die  Mittel  besitzt , 
den  Kigenthuni  und  Verwaltung  der  Bahnen  sich  befindet, 
das  Eisenbahnwesen  fUr  etwas  Anderes  als  eine  (Transiiort- 


—  welche  anfreoht   zn  i 
gleichnel  in  wessen  Hän-^ 

-  zu  verkennen,  wird  man 
Industrie  nicht  ansehen 
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können,  welche  wie  jede  andere  Industrie,  nach  einem  alten,  auch  heule  wohl  do4 
anerkannten  Satze  der  Vnlkswirthschaftslehre  der  Staat  nicht  betreiben  s 

Das  Zutreffen  dioses  Grundsatzes  wird  durch  den  Hinweis  auf  die  gros 
Staats-  nnd  volkswirthschal'tliche  Bedeutung  der  Eisenbahnen  kaum  beeinträchtigt 
werden  können ,  indem  einestheils  Volkswohlstand  und  Prosperität  der  Eisenbahnen 
einander  gegenseitig  derart  bedingen,  dass  der  eine  ohne  die  andere  kaum  denkbar 
ist  und  anderntheils  die  Unproductivitüt  der  Eisenbahnen,  gleichriel  oh  Staats-  oder 
Privatbahuen,  stets  ein  fressender  Krebs  am  Volks  vermögen  sein  wird,  und  endlich 
weil  Concessious-  und  Oberaafsichtsreoht  dem  Staate  hinreichend  wirksame  Mittel  an 
die  Hand  giebt,  die  Thätigkeit  der  Privateisenbahn  Verwaltungen  nöthigenfalls  in  die 
rechten  Bahnen  zu  leiten. 

Der  Staat  sollte  Subventionen,  sonstige  Begünstigungen  und  selbst  Zinsen- 
garantien, in  beschränktem  Maassc  und  innerhalb  fester  Grenzen'!,  an  Privatuutcr- 
uebmungen  fUr  das  Zustandekommen  neuer  Eisenbahnlinien  da  nicht  scbenen ,  wo 
seine  wirthschatltlichen  Interessen  mit  den  materiellen  der  Privatindustrie  sieh  nicht 
vereinigen  lassen,  d.  h.  wo  es  um  vorläufig  unproductive  Linien  sieb  handelt,  welche 
zur  Aufschliessung  entlegener  oder  von  der  Natur  weniger  gesegneter  Landstriche  im 
ataatswirth schaftlichen  Interesse  nothwendig  sind. 

Derartige  Aushttlfsmaassregeln  künnen  fUr  den  Staiit  immerhin  sich  empfehlen^ 
vorausgesetzt,  dass  die  finanzielle  Tragweite  derselben  in  Jedem  Falle  sich  abermbc 
ISsst  und  dass  mit  denselben  ein  vollständiger  Erfolg  zu  erreichen  ist,  d.  h.  i 
Nothweudigkeit ,    mit  den  Mitfelu    des  Staates  einzutreten,    nicht  fort  und  fort  i 
wiederholt. 

Durfte  eine  vollständige  Wahrung  der  staatlichen  Interessen  durch  ein  Sj-siea" 
der  angedeuteten  Art  iwie  es  ja  in  Krankreich  auch  wirklich  besteht    roUstHndig  ge- 
sichert erscheinen   —  verständige  Concessionirung,    Leitung   und  Beaufsichtigung  der 
Unternehmungen  vorausgesetzt,   —  so  dürften  nun  weiter  die  GrUnde  zu  prüfen  aein, 
welche  fitr  die  private  Verwaltung  der  Eisenbahnen  sprechen. 

Zunächst   ist   hier  das   eigene   materielle   Interesse   der  Betheiligten  l 
ein  wesentliches  Moment  für  den  Erfolg  der  Privatverwaltungen  anznfUhren,   wobei  e 
einer  weiteren  Begründung  der  Tbatsache  kaum  bedürfen  wird,  dass  eine  Staatsver- 
waltung  auf  dem  Gebiete  der  materiellen  Interessen  selbst  mit  den  tUchtigsteu ,  rüt^f 
rigsten   und   pfiichttreuesten  Beamten   niemals   gleich   günstige  Erfolge  erzielen   ' 
der  ganzen  Natur  der  Sache  nach  auch  nicht  erzielen  kann,    als  eine  nach  kai 
nischen  Grundsätzen  geleitete  Privatverwaltung. 

Als  ein  weiteres  gewichtiges  Moment  ist  sodann  hervorzuheben ,  dass  in  de 
Vcrwaltungsrathe  einer  Eisenbahn  die  Vertretung  aller  bei  einem  solchen  Untemchni« 
in  Krage  kommenden  Interessen  eine  vielseitigere  sein  kann,    in  der  Itegel  aoch  s 
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wird,  als  in  einem  bei  der  staatlichen  Verwaltung  an  dessen  Platze  stehenden,   we- 
soiilich  für  ganz  andere  Zwecke  gebildeten  Ministerium.    Es  darf  in  dieser  Beziehung 
wohl  nnr  auf  die  Zusammensetzung  der  Verwaltungsräthe  einer  Mehrzahl  von  Eisen- 
bahnen  hingewiesen   werden,    welche   Kaufleute,   Finanziers,   Industrielle,    Juristen, 
Techniker  und  Verwaltungsleute  etc.  aufweist,  gegenüber  den  Ministerien,  deren  Per- 
sonal lediglich  aus  Juristen,  Verwaltungsmännern  und  Volkswirthen  zu  bestehen  pflegt. 
•  Weiter  ist  es  als  ein  Vorzug  der  Privatverwaltung  anzusehen,  dass  dieselbe  in 
der  Wahl  der  Persönlichkeiten  ftir  die  Vorstände,  sowohl  der  Gesammt-  als  der  ein- 
zelnen Zweige  der  ausfhhrenden  Verwaltung,  freier  ist  als  die  Staatsregierung,  welche 
diese  wichtigen  Stellen  mit  seltenen  Ausnahmen  aus  dem  Stande  der  Rechtskundigen 
oder  Techniker,    und  zwar  der  im  Staatsdienste  stehenden  und  dann  meistens  auch 
noch  nach  Maassgabe  des  Dienstalters,  zu  nehmen  pflegt;  während  die  Privatindustrie 
in  der  Lage  ist  alle  wichtigen  Stellen  mit  tüchtigen,    thatkräftigen  Geschäftsleuten, 
gleichviel    welchem   Berufskreise    dieselben   angehören,    nach     freiem   Ermessen  zu 
besetzen,  die  betreflfenden  Persönlichkeiten  auch  ohne  Schwierigkeit  zu  beseitigen,  so- 
fern etwa  ein  Missgriff  geschehen  sein  sollte.     Desgleichen  wird  die  in  allen  Zweigen 
einer  Eisenbahnverwaltung  ohne  Zweifel  der  coUegialen  Form  vorzuziehende  autokra- 
tische  Spitze,    d.  h.  persönliche  Verantwortlichkeit  eines  Einzelnen,   viel  leichter  bei 
äner  privaten  als  bei  einer  staatlichen  Verwaltung  zu  erreichen  sein,  wie  denn,  wenn 
auch  nicht  grundsätzlich,    so  doch  thatsächlich  der  Chef  einer  coUegial  organisirten 
privaten  Verwaltung  in  der  Regel  eine  grössere  Machtvollkommenheit  ttben  wird,  als 
es  bei  einer  staatlichen  Verwaltung  angänglich  ist.    Aus  ähnlichen  Gründen  wird  eine 
Privatverwaltung  ihren  Dienstapparat  auch  mehr  nach  den  im  freien  Geschäftsleben 
gebräuchlichen  coulanten,    als  nach  den  im  Staatsdienste  hergebrachten  und  deshalb 
udi  für  die  staatlichen  Eisenbahnverwaltungen  bisher  meistens  maassgebend  gewe- 
senen starren  bureaukratischen  Formen  einrichten,  und  daher  so  zu  sagen  mit  weniger 
innerer  Reibung,  d.  h.  mit  geringerem  Kraft-  und  Zeitaufwande  arbeiten,  wobei  aller- 
dings nicht  verkannt  werden  mag,    dass  auch  bei  manchen,   namentlich  deutschen 
Pri?ateisenbahnverwaltungen,  die  Bureaukratie  bereits  mehr,   als  mit  der  Sache  ver- 
Uglieh,   sich   geltend   macht,    sei   es   nun   Folge    der  Organisation    durch    frühere 
Staatsbeamte,  sei  es  in  Folge  der  so  viel  und  mannichfachen  Einwirkungen  der  Staats- 
Rgienmg  auf  solche  Verwaltungen. 

Sodann  ist  die  Freiheit  in  der  Wahl  ihrer  Beamten  und  Angestellten,  —  in 
Bezog  auf  welche  nur  auf  die  fast  zur  Regel  gewordene  Hertiberziehung  der  tüchti- 
geren Kräfte  aus  den  Staatseisenbahnverwaltungen  hingewiesen  werden  darf,  —  die 
Ptoere  Leichtigkeit  bei  der  Anstellung  und  Entlassung  derselben,  so  wie  die  that- 
'  ttcUieh  grössere  Stabilität  des  Beamtenstandes,  und  die  Möglichkeit,  ihre  Leute  im 
gemeinen  materiell  besser  zu  stellen,  dieselben  event.  auch  nach  dem  Grade  ihrer 
^tigkeit  und  Leistung,  durch  Gehalts-  etc.  Zulagen,  Prämien,  Tantiemen  etc.  zu 
Sonstigen;  ein  unleugbarer  Vorzug  der  Privatverwaltung,  welchen  die  staatliche 
Verwaltung  wegen  der  unausweichlichen  Rücksichtsnahmen  auf  die  übrigen  Zweige 
^  Staatsverwaltung  nicht  wohl  sich  aneignen  kann . 

Endlich  noch  ist  die  Verwaltung  einer  Eisenbahn  nach  kaufmännischen  For- 
^  nnd  Gebräuchen  der  Eigenart  der  industriellen  Unternehmung  jedenfalls  mehr 
sprechend,  als  sie  durch  eine  vorwiegend  auf  theoretischer  Grundlage  aufgebaute 
«nd  nach  bureaukratischen  Formen  ausgeführte  verwaltende  Behörde. 

Geprüfte  Erfahrung,  gereiftes  Geschäftsurtheil  und  stets  rasches  Erfassen  des 
^genbli(^,   nicht  die  Kathederweisheit,   nicht  die  collegiale  Behandlung  und  nicht 
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die  streng  actenmttaeige  AueflibruDg  sind  die  Mittel ,    am  das  i 
wechselnden  Verkehrs  mit  Erfolg  zu  leiten  nnd  zn  lieherrechen. 

Mögen  neben  diesen  VorzUgen  auch  mancbe  Mängel  der  Privatverwaltnng 
harten,  welchen  die  stautlifhe  Verwaltang  nicht  unterliegt,  so  dürften  dieselben  « 
kanni  im  Stande  sein,  die  Vorzüge  der  Frivatverwaltnng  im  Ganzen  aufzuwiegi 
Aia  eine  wesentliche  Vorbedingung  darf  dabei  allerdings  voransgesetzt  werden,  da 
das  Interesse  der  Leistung  am  Erfolge  der  Verwaltung  selbst  ein  er- 
boblicbe»  nnd  nicht  durch  Nebenumgt&nde  —  z.  B.  die  Art  und  H)ihe  der  staatlicbeo 
Subventionen  «der  Zinsengarantien  etc.  in  einer  Weise  abgeschwUcbt  sei,  welche  deo_ 
Erfolg  mehr  oder  weniger  gleichgültig  macht;  eine  Erscheinung,  welche,  wenn 
auch  zu  den  AbuormitHten  gehßrt,  in  neuester  Zeit  allerdings  nicht  ohne  Eahlreiel 
Beispiele  ist. 

Als  selbgtTCrständlicb  rauss  ferner  angenommen  werden,  dass  die  PriTatTW- 
■waltuDg  die  ihr  zu  Gebote  stehende  höhere  gescbäfte-  und  kaufmännische 
Einsiebt  der  Verwaltung  auch  wirklieh  zufUbre,  und  an  deren  Stelle  nicht  etwa 
niedriger  Krämergeist,  kuntBicbtiges  Fioauzinleresse  und  beschränkte  Engherzigkeit 
oder  ganz  persönliche  Interessen  die  Verwaltung  beherrschen. 

Solche  Voraussetznngen  dürften  indess  um  so  berechtigter  sein,  als  bei  wohl- 
begrtlndeten  Eisenbahnen  einestheils  schon  die  Grösse  der  Unternehmung  und  das 
Gewicht  der  an  dieselbe  sich  knüpfenden  materiellen  Interessen  ein  wirksames  Pr»- 
faibitiv  gegen  Missverwaltnng  sind,  and  als  anderntheils  die  Leitung  nnd  Anfsiebl, 
welche  der  Staat  bei  solchen  Unternehaiungen  aneUben  kann,  nicht  zu  unteracfaätzende 
Garantien  für  die  Tüchtigkeit  der  Verwaltung  bieten.  Der  Umstand,  dass  Mängel  ond 
Missbräuche,  tei  Privat  Verwaltungen  fhatsächlich  vorgekommen  sind  und  aneh  immer 
wieder  vorkommen  werden,  durften  ein  Beweis  gegen  die  obige  Schlussfolgerung  nicbl 
sein.  Einestheils  ist  Aebnlicbes  auch  bei  sta-itlicben  Verwaltungen  keineswegs  aus- 
gescblossen,  anderntheils  bleibt  zu  berücksichtigen,  dnss  das  ganze  hier  in  Rede 
stehende  Gebiet  ein  so  neues,  zugleich  aber  auch  ein  so  ausgedehntes  und  mit  so  bd- 
Bpielloser  liapiditilt  gewachsenes  ist,  dasa  es  nicht  Wunder  nehmen  kann,  wenn  nidil 
alle  noth wendigerweise  zu  unternebm enden  Verwaltungsexperimente  von  einem 
wUnsuhten  Erfolge  gekrOnt  waren. 

Wenn  oben  gesagt  wurde: 

dass  es  im  Allgemeinen  sich  empfehle,  die  Eisenbahnen  der  Frivatindastrie  ] 
ttberlassen;  und 

wenn  ferner  als  zweckmässig  bezeichnet  wurde,  dass,  um  solches  zu  erreicht^ 
der  Staat  in  Fällen ,  wo  es  um  einzebie  Linien  zum  Abscbluas  des  Kisenbahnnetn 
einer  Provinz  oder  Landschaft  sich  handle,  selbst  Opfer  [in(!estalt  von  Subventionen  -^ 

iCinseogarantien  etc.i  nicht  scheuen  sollte,  sofern  das  Kisico,  welches  dem  Staatsbaos 

halte  dabei  znOilU,  genan  sich  lilierseben  lasse;  und 

wenn  endlich  im  Laufe  der  Untersuchung  sich  ergab,  dass  die  VerwaHoii^H 
grlisscrer  geographisch  liegrenztcr  nabncomptexe  besser  zn  organisiren  sei  tmd  ^i^^ 
stigere  Erfolge  in  Aussicht  stelle,  als  die  kleiner  Babnen, 

(»  sind  das  allerdings  Vorbedingungen  für  die  private  Verwaltung  der  Riaot — = 
bahnen,  welche  so  leicht  nicht  sich  finden  werden,  wodurch  dann  der  ^ 
principielle  Vorzug  der  Privatvcrwaltung  in  der  Wirklichkeit  ael—L- i 
au  Bedeutung  verlieren  muss. 

Dass  in  hoehculti\-irten,  namentlich  mit  einer  sehr  eutwickelteu  Industrie  re 
»ebenen  Lilndem  iHler  in  solchen,    welche  duR'li  reiche,    namentlich  montane  NaW 


niclU 
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sdüLtie  gesegnet  sind,  einzelne  selbst  grössere  Eisenbahnlinien  oder  Netze  im  Wege 
der  Privatindastrie  zu  Stande  kommen,  und  auch  fernerhin  noch  zur  Ansftlhrung  ge- 
lingen werden,  ist  eine  bekannte  und  in  der  Natar  der  Dinge  begrtlndete  Thatsache. 
Für  das  Zastandekommen  eines  leidlich  vollständigen  Eisenbahn- 
netzes ttber  ein  ganzes  Land  allein  im  Wege  der  reinen  Privatin- 
dnstrie  ist  England  —  zugleich  das  Land,  wo  die  beiden  angegebenen  Vorbe- 
dingungen des  Eisenbahnwesens  in  gewiss  seltener  Weise  vereinigt  sich  finden  — 
bisher  das  einzige  Beispiel.  Auch  dort  sind  indess  in  einzelnen  Landestheilen 
Lücken  geblieben,  welche  bei  den  heutigen  Anforderungen  an  den  Verkehr  immer 
mehr  flihlbar  sich  machen,  deren  AusfttUung  aber  schwierig  zu  werden  anfängt,  un- 
geachtet des  sprQchwörtlichen  Unternehmungsgeistes  der  Engländer  und  des,  das  Zu- 
standekommen von  Eisenbahnen  in  mehr  als  einer  Hinsicht  sehr  begünstigenden  Um- 
Btandes,  dass  der  Grund  und  Boden  der  britischen  Inseln  grösstentheils  im  Eigenthum 
von  verhältnissmässig  wenigen  Personen  sich  befindet. 

Von  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas,  welche  hin  und  wieder  als  zweites 
Beispiel  eines  Landes  angeführt  werden,  in  welchen  die  Eisenbahnen  lediglich  im 
Wege  der  Privatindustrie  ins  Leben  treten,  kann  das  in  gleichem  Maasse  füglich  nicht 
gesagt  werden;  da  Verleihungen  z.  B.  von  Land  oft  in  sehr  erheblichem  Maasse  — , 
femer  von  Bank-  und  anderen  werthvoUen  Concessionen,  sowie  mannichfache  andere 
BegOnstiguugen,  welche  dort  an  die  Stelle  der  in  der  alten  Welt  meistens  gebräuch- 
Ueben  baaren  Geldsnbventionen  oder  Zinsengarantien  treten ,  nur  eine  andere  Form 
der  Staatsnntersttttzung  sind. 

Da  nun  weiter  die  Erfahrung  zeigt,  dass  die  Gesellschaften  in  deren  Händen 
ik  zuerst  gebauten  (in  der  Regel  zugleich  die  ertragsfähigeren)  Bahnlinien  sich  be- 
finden, mehr  und  mehr  schwierig  sich  zeigen  und  der  Natur  der  Sache  nach  auch 
ÜBmerhin  sich  zeigen  werden,  Nebenlinien,  welche  das  staatliche  Interesse  fordert, 
lediglich  als  Privatuntemehmungen  auszuführen ,  so  darf  heute  wohl  als  eine  ausge- 
machte Sache  angesehen  werden,  dass  vollständige  Eisenbahnnetze  —  im 
Siime  der  heutigen  Anforderungen  der  Volkswirthschaft  und  des  Verkehrs,  ■—  selbst 
11  yielen  sogenannten  Culturstaaten ,  im  Wege  der  reinen  Privatindnstrie 
nicht  ins  Leben  zu  rufen  sind. 

Ob  und  in  wie  weit  dies  Ziel  im  Wege  des  in  neuerer  Zeit  im  grossartigsten 
Maaasstabe  gellbten  Systems  der   staatlichen  Subventionen    resp.   Zinsengarantie  zu 
erreichen  sei?   —   diese  hochwichtige  Frage  kann  heute  als  spruchreif  kaum  ange- 
ln werden,   wo  den   anscheinend  günstigen  Erfolgen  Frankreichs,    in  andern 
lAodem  (Oesterreich-Ungam,  Rumänien,  Russland  etc.)  solche  von  sehr  zweifelhafter 
^  wo  nicht  gar  vollständige,  die  Finanzen  ganzer  Staaten  schwer  l)edrohende,  Miss- 
^<dg&  gegenüber  stehen.    Es  sind  denn  auch  Gründe  solcher  Art,  welche  wiederholt 
^die  volkswirthschaftliche  Nothwendigkeit  hinweisen  lassen,    die 
^ftnmtlichen    Eisenbahnen    unter    Staatsverwaltung    zu    bringen,    ein 
Binweis,    welchem  man  eine  gewisse  Berechtigung  und  sogar  Dringlichkeit  füglich 
^idit  wird  absprechen  dürfen,  namentlich  weil  derselbe  gerade  in  England,  dem  Lande 
d«  grossartigsten  und  ausgebildetsten  Privatindustrie,   selbst  von  competenten  Seiten 
■Qiiner  wieder  laut  und  aufs  Neue  betont  wird. 

Man  steht  also  hier  vor  dem  allerdings  paradox  klingenden  Satze:  dass  der 
Privaten  Verwaltung  der  Eisenbahnen  vor  der  staatlichen  zwar  der 
Vorzug  zu  geben,  die  letztere  gleichwohl  aber  die  durch  höhere 
'^•^cksichten  gebotene  sei! 
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Da  die  LüBtmg  ubnliclier  anscLeinender  Widersprüche  iaSeea  Diel 
ist  —  (es  darf  dieserlialb  nur  au  den  \Jehergu.Dg  der  HaiidelstiDternebniuiigen  der  frUhi 
»OBtiitd bellen  Compaguie"   nud   in    neuester  Zeit   des  Telegraphenwesens   an   die  en^ 
liscbe  Staats  Verwaltung  verwiesen  werden.   -    s«  wird   man   einer  zufriedenstellend 
Lßsnng  auch  dieser  grossen  wirthschaftlichen  Ätifgatie  dereinst  entgegensehen  dUrfc 

Anscheinend  bedarf  es  dazu  naeh  der  Entscheidung  der  Principienfrage  n 
der  Durchführung  des  einfachen  Satzes  : 

der  Staat  soll  seine  Verwaltung  so   orgaDisiren   und   so   fuhreai 
wie  eine  Privatgesellschaft  im  gegebenen  Falle  es  thun  wärde. 

Entscheidende  Gründe  dUrfteu  der  Durehftlhrung  dieses  Graudäatzes  kaam 
gegengestellt  werden  können,  weil 

der  Staat  in  anderen  Fällen  bereits  Industrieen  von  ähnlicher  Wichtigkeit 
Erfolg  betreibt  (Tabaksregie,  Banken  iPreussische  Bank,  Russische  Keichsbaukj,  gr 
artigste  Bergwerks-  und  Hüttenbetriebe  etc.) ;  weil 

derselbe  die  höhere  Einsicht  in  die    hier  fraglichen  Geschäfte  dadurch  doea 
mentirt,    dass  er  über  die   privaten  Verwaltungen   die  Oberaufsicht  führt,    densell 
also  an  Intelligenz  etc.  überlegen  sein  mnss;  weil  ferner 

kein  Grund  vorhanden  ist  anzunehmen,  dass  dem  Staate  nicht  mindestens  di« 
selben  Kräfte  wie  der  Privatindustrie  zu  Gebote  stehen  sollten .    um  so  weniger  a 
wie  schon  oben  gesagt  wurde,  die  Privatindustrie  ihre  tüchtigsten  Kräfte  zum  gross 
Tbeile  den  Kreisen  der  Staatsverwaltung  zu  entnehmen  pflegt;   und  weil  endlich 

eine  absolute  Nothwendigkeit  nicht  vorliegen  dürfte :  weder  die  ganz  Abwi 
cbendes  behandelnde  Eisenbahnverwaltong  streng  nach  dem  Muster  anderer  Verwi 
tongen  des  Staates  zu  organiHiren,  noch  auch  die  iu  einem  sogenannten  prodnetiv 
Verwaltnngszweige  beschäftigten  und  sowohl  hinsichtlieh  ihrer  Leistungen  als  ihi 
Verantwortlichkeit  ganz  anders  als  manche  andere  Staatsbeamte  in  Anspruch  genoi 
menen  Beamten,  in  materieller  Beziehung  nicht  ähnlich  zu  stellen,  wie  die  prirst 
Verwaltungen  im  eigenen  wohlverstandenen  Interesse  es  thuii. 

Dass  eine  in  solchem  Sinne  organisirte  staatliche  Verwaltung  nicht  mit  gier 
chem  Erfolge  sollte  wirken  können  als  eine  private,  dürfte  kaum  behauptet,  wi 
aber  angenommen  werden  können,  dass  was  an  Speculation,  Schnelligkeit  etc.  i 
neileicht  abgeben  möchte,  durch  grössere  Solidität  und  Nacbhalldgkeit  vollständig  auf 
gewogen  werden  dürfte. 

Unter  Berücksichtigung  der  im  Eingange  aufgestellten  aligemeinen  GrundsätHj 
so  wie  auf  Grund  der  anscbliesseiid  an  dieselben  vorgeführten  Thatsachen,  und  end' 

lieh  unter  Beachtung  der  letzten  Erörterungen  wird  die  für  grössere  Eisenbahnunter 

nehmungen  /.u  empfehlende  Verwaltungsorganisation  unn  kurz  sich  darstellen  lassen — 

^  %    Specielle  VurMclilfige  für  die  Organisation  der  Eiseubobuverwaltun — 

gen.   —  Zweckmässiger  Lmfang  einer  Eisenbahuverwalt ung.     Orgaai 

sation  der  Special  Verwaltung.  Was  zunächst  die  Ausdehnung  betriflit,  welcb^M 
einer  Eisenbahn  Verwaltung  zu  geben  ist,  so  darf  wohl  angenommen  werden,  dass  d]<^ 
von  einzelnen  französischen  und  solchen  nachgebildeten  Verwaltungen  erlangte  Anw»- 
dehnung  das  noch  zulässige  Maass  längst  erreicht,  das  zweckmässige  sogar  scho-  '' 
überschritten  bat.  Eine  absolute  Grenze  wird  sich  indess  nicht  angeben  lassen,  ^ss 
werden  vielmehr  für  die  Abgrenzung  folgende  limstände  niaassgebeiid  sein  müssen 

I     Der  GeschUI'tsunifang  einer  Eisenbahnvcrwaitung  soll  nicht  grösser  sein,  a-   9 
dass  derselbe  durch  einen  Mann  von  JOllldfiBteDUiunnaler  Begabung  ij 
Lvollstäudig  ülierschen  werden  kann. 


XIV.     Organisation  deb  Eisenbahnverwaltunoen.  417 

2)  Je  nach  dem  Verkehre  und  sonstigen  Umständen  und  Verhältnissen  wird  die 
zweckmässige  Ausdehnung  einer  Verwaltung  in  der  Regel  zwischen  1000  und  3000 
Kilometer  Bahnlänge  liegen. 

3)  Geographisch  getrennte  Bahnen  sollten  in  der  Regel  nicht  unter  eine  Ver- 
waltung gestellt  werden,  es  sei  denn,  die  einzelnen  Linien  oder  Complexe  seien  für 
eine  besondere  Verwaltung  zu  unbedeutend. 

4}  Bahnsysteme  von  grösserer  Ausdehnung,  als  die  oben  angedeuteten,  werden, 
selbst  wenn  sie  denselben  Eigenthttmer  haben,  in  der  Regel  zweckmässig  mehreren 
Verwaltungen  unterstellt;  nothwendig  ist  das»  wo  die  Bahnen  in  weit  von  einander 
entfernten  Landstrichen  und  namentlich  in  solchen  Gegenden  gelegen  sind,  deren  phy- 
sische Eigenschaften,  Bevölkerung  etc.  sehr  von  einander  abweichen. 

5  j  In  dem  Falle  wo  der  Eisenbahnbesitz  derselben  Haud  mehreren  Specialver- 
waltungen untergeordnet  sein  sollte,  werden  die  Interessen  des  Ganzen  in  einer 
obersten  Stelle  (Staatsministerium^  Administrations-  oder  Generalrath  etc.  zusammen- 
zo&ssen  sein. 

Unter  einem  Aufsichtsrathe  von  der  oben  angedeuteten  Zusammensetzung, 
dessen  nicht  zu  zahlreiche  Mitglieder  (bei  Verwaltungen  normaler  Ausdehnung  nicht 
über  6—7),  selbst  wenn  es  um  eine  staatliche  Verwaltung  sich  handelt,  nicht  noth- 
wendig Staatsbeamte  zu  sein  brauchen,  sondern  ftlglich  aus  den  verschiedenartigsten 
Benifskreisen  und  Lebensstellungen  frei  gewählt  werden  können,  steht  eine  Direction 
alsoberste  und  einzige  ausführende  Verwaltungsbehörde. 

Der  Aufsichtsrath  versammelt  sich  nach  Erforderniss.  mindestens  in  monatlichen 
nnd  in  der  Regel  nicht  kürzeren  als  halbmonatlichen  Perioden  zur  Berathung  und 
Entscheidung  aller  wichtigen  Verwaltungsangelegenheiten.  Die  Obliegenheiten  und 
Maehtvollkommenheiten  des  Aufsichtsrathes  werden  durch  die  Concessionen  und  das 
Oeselbchaftsstatut  bei  gesellschaftlichen,  und  durch  Organisationsgesetze,  Verordnun- 
gen etc.  bei  staatlichen  Verwaltungen  festgestellt.  Geleitet  werden  die  Geschäfte  des 
Anfsicbtsrathes  in  den  Versammlungen  desselben  durch  einen  selbstgewählten  oder 
Ton  der  Generalversammlung  (resp.  dem  Staatsministerium)  bestellten  Vorsitzenden. 

Das  Bureau  des  Aufsichtsrathes  wird  zweckmässig  mit  denen  der  Direction 
veibnnden. 

Den  Verhandlungen  des  Aufsichtsrathes  hat  der  Vorstand  der  ausftihrenden 
Behörde  (der  Direction] ,  event.  unter  Assistenz  von  Oberbeamten,  stets  beizuwohnen ; 
^  nnr  zum  Vortrage ,  zur  Kenntnissnahme,  mit  berathender  oder  mit  beschliessender 
^^inuDe  wird  ebenso,  wie  der  übrige  Geschäftsmodus  des  Aufsichtsrathes  durch  eine 
^'csehftfksordnung  festgestellt. 

Der  Vorstand  der  ausführenden  Behörde  (Director,  Generaldirector,  Directions- 

PfMadent  etc.)  hat  nach  Maassgabe  der  Directive  des  Aufsichtsrathes  und  seiner  spe- 

^ellan  Dienstanweisung  die  Grcschäfte  der  gesammten  Verwaltung  mit  ausgedehnten 

'  ^IbnachleD,  wo  nicht  mit  absoluter  Machtvollkommenheit  und  entsprechender  Verant- 

'^OTtBchkeit  zu  führen. 

Bat  der  Bahneigenthümer  im  Bezirke  der  Verwaltung  ausser  der  Betriebsftth- 
'^^  fertiger  Bahnen  gleichzeitig  Bahnbauten  auszuftlhren,  so  werden  ftlr  diese  beiden 
^^«cbftftszweige  zweckmässig  zwei  getrennte  Dienststellen  gebildet  und  diese  unter 
^'^^^en  Bao-  und  einen  B.etriebsdirector  gestellt. 

Diesen  Oberbeamten  untersteht  das  gesammte  Personal  des  Bau-  und  Betriebs- 
^^^DStes,  welches  je  nach  dem  Umfange  der  Geschäfte  verschieden,  in  den  meisten 
'^  allen  aber  zweckmässig  nach  französischem  System  zu  organisiren  sein  wird. 

Bnlbiek  d.  sp.  EiienbahB-Technik.  IV.    2.  Aafl.  27 
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Zar  Vermeidung  von  Wiederhol  angen  darf  hier  anf  das  nbcättber  die  fnuH 
aOeiscben  EiseDbabDverwaltnngen  Gesagte  verwiesou  und  dabei  uur  bemerkt  werden, 
dasa  man  bei  Babuuntemehniungen  geringerer  Ausdehnung,  namentlicb  im  Beginn, 
durch  Vereinigung  mehrerer  Abtheilungen  unter  einem  Vorstande  vor  einem  zu  grossen 
Personal  sich  zu  blltcn,  Acten  etc.  alwr  sofort  flir  spätere  Theiluug  anzulegen  haben 
wird,  damit  solche,  sobald  das  Bedlirfniss  eintritt,  leicht  erfolgen  kann.  Als  wesent- 
licb  fUr  eine  solche  Organisation  ist  von  romherein  die  sachlicbe  Trennung 
Oberbau,  festes  und  rollendes  Material,  Kunstbauten  der  Strecken,  Hochbanteu  ete.j| 
statt  der  sonst  meistens  Üblichen  örtlichen  mach  Babnatreckeu;  ansnaehen.  und  i 
weit  als  mtiglicb  durchznfHhren. 

Wenu   oben    tbunlichste  Fernhaltnng   der   Bureankratie   aus   der  Eiscubahnver^ 
waltung  empfiihlen  wurde,    so  ist  das  hauptsächlich  anf  Beseitigung  des  sogenannteal 
Instanzenzuges  und  thunliehste  Einschränkung  des,    wesentlich   die  Augmentation  der 
Acten,  wenn  nicht  im  Auge,  so  doch  im  Gefolge  habenden,    CanzleiwescnR  gerichtet. 
Tüchtige  und  ausreictiende  BurGaueinrichtungen,  d.  h.  solche,  welche  die  grosse  Masse 
der  unvermeidlichen,  so  zn  sagen,  mecbanischen  Arbeiten  rasch  und  sicher  bewältiget], 
dürfen   einer  wohlorganisirten  Verwaltung  keineswegs  fehlen:  jedoch  nicht  - 
in  Deutschland  thatsäehlich  rifter  vorkommt  —  im  Organismus  der  Verwattnng  und^ 
filr  deren  Gcaehäffsgang  eine  Bedeutung  halwn,   welche,   wenn  sie  denselben  anel| 
nicht  beherrscht,  den  Erfolg  namentlich   in  Beziehung  anf  die  Präcision  des  Uienst 
doch  wesentlich  heeinSusst.    Ee  darf  auch  hier  auf  die  Einrichtung  und  Leitung  solcbl 
Bnreanx  der  frauzOsisefaen  Verwaltui^en  als  beachtenswerthe  Vorbilder  hingewiec 
worden. 

Gilt  das  fllr  alle  Zweige  der  Verwaltung  gleicbmässig,  so  darf  hier  noch  her-* 
Torgebotien   werden,   dass  es   namentlich   in  den   technischen  Bureaux   an  allen  den- 
jenigen Hülfsmitteln   nicht  febleu  sollte,  welche  deren  Arbeilen  zn  fördern  im  Stande 
sind.     iGeilble   Specialisten ,    gewandte  Zeichner,  Oopiervorrichtungen ,    Ueberdm 


Zu  der  so  dringend  wUnschenewertben  mliglicbsten  Einscbänkung  des  Ret 
nungs-  und  Schi-eihwcBens  emptiehlt  sieb  unbedingt  die  Einführung  der  kaufmänniscbl 
Buchhaltung,  die  Uebertragung  des  Cassenwesens  an  ein  Bank-  oder  ein  sonstigl 
Geldinstitat  und  endlich  die  ausgedehnte  EinfUhnmg  der  autographischen  Oorrespt 
denz,  letztere  unter  directer  Copienahme  in  geeigneter  Weise  Durcbschreibe»,  Atj 
klaUchen  etc.<,  wie  solche  in  England  fast  allgemein  geschieht. 

Auch   bei   dem  Unterpersuual   der  Bureaux  sollte  durchweg  mehr  auf  TOcfatii 
keit  des  einzelnen   als  auf  eine  grosse  Zahl  gesehen  werden ,    um  die  Vorstände  c 
verschiedenen  Dienststellen  nicht  zu  Instructoren  zn  machen,  vielmehr  von  allen  anl« 
geordneten  Geschäften  möglichst  zu  entlasten. 

Gründliche  Beordnang  des  Dienstes  bis  in  die  Einzelheiten,  so  wie  iilii  iigci 
Durch  fllhrnng  der  nach  Muassgalie  der  (Organisation  festgestellten  Geschftftsonhiiti^  ^. 
und  der  äusseren  Ordnung  in  den  Bureaux  Überhaupt,  ist  eine  Nothwendigkeit 
das  niHcbe,  sichere  und  pHnktliche  Arbeiten  der  Verwaltung  und  muss  deshalb  I 
pedantisch  gefordert  werden. 

Wenn  oben  meistens  schon  angegeben  wurde,  welcher  Bernfsstellung  die  V 
trelcr  der   einzelnen  Dienststellen   anzngehüreu  haben,    so   durfte  hier  noch  erllbnc 
allgemein  xu  sagen,  dass  die  leitenden  stellen  mit  Persönlichkeiten  besetzt  sein  mU»> 
welche  vur  Allem  titchtigc  tieschäftslente  sind,  gegen  welche  For 
Bcrufsstellung  mehr  oder  weniger  in  den  llintei^ruDd  tritt.     Wenn  aaeh  » 
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kennen  ist^  dass  technische  Kräfte  für  die  Leitung  eines  wesentlich 
technischen  Gewerbes,  wie  das  Eisenbahnwesen,  von  vornherein  als 
die  vorwiegend  geeigneten  erscheinen  müssen,  so  dürfte  das  gleichzeitige 
Vorhandensein  auch  anderer  Eigenschaften  als:  einer  umfassenden  allgemei- 
nen Bildung,  von  Oescbäftsgewandtheit,  sowie  von  Routine  und  Erfahrung  auf 
demjenigen  Gebiete,  um  welches  es  speciell  sich  handelt,  kaum  weniger  nothwendig 
sein,  als  die  speciell  technische  Fachbildung  und  Praxis. 

Wie  die  Erfahrung  gezeigt  hat,   kann  deshalb  z.  B.  die  Stelle  eines  General- 
directors,   eines  Betriebsdirectors  etc.   von  einem  tüchtigen  Geschäftsmann  ebenso  gut 
versehen  werden  als  von  einem  Techniker;   ja  es  fehlt  sogar  (in  England]  nicht  an 
Beispielen,  dass  die  Stelle  eines  Chefs  des  Maschinenwesens  bei  ausgedehnten  Eisen- 
bahnontemehmungen,  von  einem  Nichttechniker  mit  grossem  Erfolge  ausgefüllt  wurde, 
was  indess  auch  kaum  auffallen  kann,  wenn  man  erwägt,  dass  die  in  dieser  Branche 
80  sehr  bedeutenden  Materialbeschaffungen,  das  Rechnungs-  und  ganze  Verwaltungs- 
wesen viel  mehr  in  das  Fach   des  Kaufmanns,    resp.  ^Verwaltungsmannes  als  in  das 
der  Mechanik  fallen,  und  dass  der  Laie  an  der  Spitze,  den  Fachmann  an  betreffender 
Stelle  nicht  allein  nicht  ausschliesst ..    sondern  demselben  stets  seine  volle  Geltung 
Ussen  wird,  vorausgesetzt,  dass  beide  die  rechten  Leute  sind. 

Nur  wenn  der  Techniker  neben  seiner  speciellen  Fachbildung  auch  die  oben 
angedeuteten  Erfordernisse  besitzt,  ist  er  vorwiegend  geeignet  in  die  fraglichen 
direetiven  Stellungen  einzutreten,  während  die  Technik  allein,  selbst  ein  hoher 
6nd  von  Vollkommenheit  in  derselben,  jene  Eigenschaften  nicht  nur  nicht  ersetzen, 
soDdem  die  Interessen  des  ganzen  Unternehmens  sogar  ernstlich  schädigen  kann; 
wenn  nämlich  der  Techniker,  von  dem  man  in  der  Regel  mehr  als  von  anderen 
Leoten  wird  sagen  können,  dass  er  sein  Fach  aus  Neigung  ergreift  und  mit  Vorliebe 
betrdbt^  —  eben  deshalb  sein  Ressort  unwillkürlich  mehr  in  den  Vordergrund  stellt, 
ab  mit  den  allgemeinen  Interessen  des  Unternehmens  überhaupt  und  namentlich  mit 
richtigen  Verwaltungsgrundsätzen  verträglich  ist. 

Wenn  nun  die  Technik,  ob  mit  mehr  oder  weniger  Recht .^  mag  hier  dahin 
gestellt  bleiben  —  dadurch  sich  benachtheiligt  erachtet,  dass  die  Leitung  und  selbst 
die  specielle  Verwaltung  der  Eisenbahnunternehmungeu  mehr  in  den  Händen  von 
Uien  als  von  Fachleuten  liegt,  so  kann  den  nach  dem  Höchsten  strebenden  Fach- 
genossen  wohl  nur  gerathen  werden:  neben  der  rein  fachlichen  auch  eine  allgemein 
geschäftliche  Tüchtigkeit  sich  anzueignen.  Nur  dadurch  ist  das  persönliche  Ziel  zu 
enddien,  nur  auf  diese  Weise  dem  gemeinen  Wesen  recht  zu  dienen  und  nur  so 
(fem  ganzen  Fache  die  Stellung  zu  verschaffen,  welche  demselben  zukommt.^] 

3)  Als  in  die  oben  behandelte  Materie  einschlagend  und  iu  mancher  Beziehung  beach- 
^^ttwerth  ist  auf  eine  während  des  Drucks  des  obigen  Capitels  erschienene  kleine  Schrift  zu  ver- 
VfiiMD:  »Die  Reorganisation  der  Verwaltung  und  der  Einrichtungen  der  Eisenbahnen.  Offenes 
Wort  an  alle  Interessenten  von  einem  Fachmanne.«    Berlin  1875.    Fr.  Kort  kämpf. 
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XV.  Capitel. 
Die  Unterhaltung  des  Eisenbahn -Oberbaues. 


Bearbeitet  von 

Ed.   Sonne, 

Banrath,  Prufesbor  am  Grossher zogl.  Polytechnikum  xn  Darnitttadt. 

(Hierzu  Tafel  XXXVII.) 


§  1.    Einleitung.    —    Der  Plan  dieses  Handbacbes  bringt  es  mit  sich,   dass 
die  Besprechung  der  Unterhaltung  des  Oberbaues  von  der  Besprechung  der  Herstellung 
desselben,   welche  bereits  im  ersten  Bande  stattgeftmden  hat,   getrennt  ist.     Diese 
Trennong  ist  indess  als  eine  zufällige  zu  betrachten,    sie  hat  zwei  Gegenstände  be- 
troffen,  die  in  dem  innigsten  Zusammenhange  mit  einander  stehen.     Die  Kenntniss 
der  Oberbauconstructionen  und  die  Kenntniss  der  Oberbauunterhaltung  ruhen 
auf  dnem  gemeinsamen  Fundamente :  auf  der  Erforschung  der  Ursachen  der  Abnutzung 
nnd  der  Zerstörung  des  Oberbaues.  —  Es  wird  somit  angezeigt  sein,  zunächst  hierüber 
Einiges  zu  sagen,  was  an  andern  Stellen  dieses  Buches  noch  keinen  Platz  gefunden 
hat.  Sodann  werden  wir  einige  allgemeine  Fragen  der  Oberbauunterhaltung  (die  Art 
und  Weise  der  Beobachtung  des  Eisenbahnoberbaues,   die  Organisation  der  Unterhai- 
tnngsarbeiten  u.  s.  w.j  erörtern  und  erst  dann  zur  Besprechung  der  Einzelheiten 
der  genannten  Arbeiten  übergehen.    Da  zur  Zeit  der  Schwellenoberbau  auf  den  deut- 
schen Bahnen  noch  entschieden  vorwaltet,    so  beziehen  sich  unsere  Untersuchungen, 
wenn  nicht  das  Gegentheil  bemerkt  wird,  auf  diesen.     Einige  Bemerkungen  über  das 
Verhalten  der  sonstigen  Oberbausysteme  werden  wir  am  Schluss  des  Capitels  aufnehmen. 
Die  Unterhaltung  des  Oberbaues  gehört  zu  denjenigen  Zweigen  der  Eisen- 
t^abtechnik,   deren  Bedeutung  nicht  immer  gebührend  gewürdigt  wird  ,   obwohl  der 
l^liätigkeit  der  Ingenieure  sich  auf  diesem  Gebiete  ein  weites  und  fruchtbares  Feld 
eröffnet.    Eb  giebt  nur  wenige  Constructionen ,   bei  denen  die  jährlichen  Kosten  der 
Uiiterhaltnng  einen  so  hohen  Procentsatz  des  Anlagecapitals  aasmachen,  wie  dies  beim 
^^nbahnoberbau  der  Fall  ist.     In  dieser  Beziehung   kann  man  denselben  etwa  in 
^^llele  mit  den  vergänglichsten  Holzconstructionen  (hölzernen  Zäunen  u.  s.  w.j  stellen. 
Ein  derartiges  Missverhältniss  einigermaassen  zu  mildem  ist  eine  der  wichtigsten  Auf* 
&d)en  des  Eisenbahningenieurs ,   deren  Lösung  grossen  Fleiss ,  namentlich  aber  auch 
^  80  eingehende  Detailkenntniss  erfordert ,    wie  kaum  bei  irgend  einem  anderen 
Zweige  des  Bauwesens.    Die  Grösse  der  Summen,   welche  bei  der  Oberbauunterhal- 
^^  anf  dem  Spiele  stehen^  und  der  Materialmassen,  welche  jährlich  unter  den  Rädern 
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der  EittenbaliDfiihrwerke  dem  Verderheti  aobeini  faUcu'i,  mnss  die  AufnierttBanikut 
io  hohem  Giade  erregen  und  zur  Anwendung  aller  Mittel  anspornen,  die  zor  Verrin- 
gerung eines  derartigen  Verbrauchs  der  wichtigsten  Baumaterialien  geeignet  sind. 

§  2.  Die  Einwirkungen  der  Eisen  hahnfuhrwerke  auf  deu  Oberbau  !■ 
gerader,  horizontaler  Bahn  einzeln  betruclitet.  ~  Behufs  Gewinnung  einer 
Grundlage  tHr  die  Betrachtung  der  Einwirkungen  der  Eisenbahn  fuhrwerke  auf  dea 
Oberbau  nnterauchen  wir  zunächst  einzeln: 

Ij  die  Inanspruchnahmen,  welche  in  verticaler  Richtung  erfolgen, 
2)  diejenigen,  welche  in  horizontaler  Richtung  normal  zur  Bahn,  und 
3    diejenigen,  welche  in  derselben  Richtung,    aber  parallel  zur  Bahn  statt- 
linden. 

Von  den  vertical  wirkenden  Inanspruchnahmen  hilden  die  Pressungen,  welchedie 
Schienen  von  den  Rädern  ruhender  Fuhrwerke  erfahren,  nur  einen  Theih  sobald  die 
Fuhrwerke  in  Bewegung  sind,  werden  die  Pressungen  der  Räder  abwechselud  gesteigert 
und  vermindert  und  zwar  namentlich  in  Folge  der  Schwingungsbewegtingen  derLoconii>- 
tiven.  Die  letzteren  entstehen  bekanntlich  einerseits  dadurch,  daes  die  zwei  Kurbeln 
der  Triebräder  unter  einem  rechten  Winkel  gegen  einander  gestellt  sind  und  aus  man- 
cherlei sonatigen  EigenthUmlichkeiten  der  Locomotivconstruction ,  andererseits  aber 
durch  die  unvermeidlichen  Unebenheiten  der  Bahn,  welche  Stösse  auf  die  Räder  und. 
somit  Schwingungen  der  Federn  erzengen.  Wenn  nun  auch  nachgewiessen  ist,  dagg: 
jene  Schwingungen  in  ihrer  Gesammtheit  nicht  etwa  unter  gewissen  Umständen  gren- 
zenlos sich  steigern  können,  (was  Redtenbaeber  in  seinen  Gesetzen  des  Locomo- 
tivbaues  ermittelt  zu  haben  glaubte],  so  sind  doch  die  b^inflUsee  der  Unebenheiten  der 
Bahn  von  grossem  Belange,  zumal  dann,  wenn  bestimmte,  durch  Rechnung  oacbzn- 
weisende  Beziehungen  zwischen  den  Schienenlängen  und  den  Geschwindigkeiten  d<r 
Locomotiven  eintreten.  Es  giebt  also  immerbin  gewisse  "gefährliche"  (iesehwindig- 
keiten  der  Ivocomotiven .  hei  denen  die  Schwankungen  derselben  und  die  Radpre«- 
Bungen  in  erhöhtem  Grade  auftreten,  (Vergl.  Zech,  Ueber  die  Schwingungsbew 
gnngen  der  Locomotiven,  im  Jahresbericht  der  polyt.  Schule  zu  Stuttgart  1S67. 

Mit  jenen  Schwankungen  und  dem  Spiel  der  Federn  geht  nun ,  wie  gesagt^ 
ein  fortwährender  Wechsel  in  den  Pressungen  der  Räder  der  Locomotiven  anf  dit' 
Schienen  Hand  in  Hand,  worüber  durch  bezügliche  Versuche  von  Webers  wichtige 
Anhaltspunkte  gewonnen  sind.  Diese  Vereuche  [anhangsweise  mitgetheilt  am  Schln« 
der  "Stabilität  des  GefUges  der  Eisenba  hngleiseoi  sind  vorzugsweise  mit  sechsr&dri^eH 
Maschinen  augestellt  und  haben  fUr  diese  das  Resultat  geliefert,  dass  die  ßelastnogenta 
welche  die  Federn  der  untersuchten  Maschinen  bei  längerer  Fahrt  erlitten,  unter  Uhh 
ständen  bei  den  Vorderfedem  von  7»  auf  100  Centner  (um  V.in^)  und  bei  den  HJih 
terfedern  von  I1.S  auf  "200  Centner  ;nn.i  "4.%j  sich  steigerten,  während  anderersekl 
bei  den  Vorderfedern  eine  vorübergehend  vorkommende  gänzliche  Entlastnal 
und  bei  den  Hintertedem  eine  Entlastung  bis  anf  30  Centner  (26  ,s  der  Normalba« 
lastung!  l)eobachtet  wurde.  Es  braucht  kaum  bemerkt  zn  werden,  dass  der  Diu 
der  R&der  auf  die  Schienen,  um  welchen  es  sieb  hier  liandelt,  von  den  an^egebenid 


■'  Ein  Beispiel  «Mtt.  vieler.  Der  Gewichtsverlust  der  Schionon  &uf  den  i;tH50  engli« 
Meilen  Eise nbiili neu.  welche  (iroesbritnDtiiuTi  im  Jahr<^  l^e!>  besaas,  wurde  auf  2aui)UU  Tomien  J 
lieh  geechütit.  die  Aozahl  der  jUhrlich  ?.u  Drnoiicrnden  Qucrschn-PÜcn  nuf  -1  Milllonon  Bei 
wKhnlichen  OborlMiiunterhiiltiingen  waren  tliiUU  Arbeiter  aiÜDili);  beaehünigt  [d  auf  2  engl.  Mi 
Poppelbahn],  itu»erdeiii  noch  I30<>ii  bei  giilHeren  UnterfaftltangearbeiteD.  Olelrambi 
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BelatftQDgen  nur  in  soweit  verschieden  ist,  als  das  Gewicht  der  Achsen  und  Räder 
hinxakommt.  —  Allerdings  treten  jene  Extreme  nur  ausnahmsweise  auf,  aber  auch 
die  wiederholt  vorkommenden  Schwankungen  in  der  Grösse  der  Pressungen  der 
LoooiDotivräder  auf  die  Schienen  sind  sehr  bedeutend ,  worüber  das  Nähere  aus  der 
angegebenen  Quelle  ersichtlich  ist. 

Es  würde  also  von  vornherein  unrichtig  sein,  wenn  man  bei  der  Untersuchung 
der  Inanepmchnahme  des  Oberbaues  nur  die  ruhenden  Belastungen  berücksichtigen 
wollte.    »Das  sehr  bemerkbare  Schwanken  der  Fahrzeuge,   besonders  bei  schneller 
Fahrt,  lässt  keinen  Zweifel  darüber,  dass  eine  stossweise  Wirkung  auf  die  Schie- 
nen ausgeübt  wird  und  es  ist  die  Annahme  motivirt,    dass  nicht  die  gesammte  Last 
eines  sehr  sohweren  Fahrzeuges,  etwa  auf  die  Ausdehnung  des  Radstandes  desselben 
vertheilty  die  Construction  des  Oberbaues  bedingt,  sondern  dass  die  maassgebenden  Mo- 
mente fttr  diese  Construction  (welche  zugleich  die  beim  Betrielie  auftretenden  Erschei- 
nmigen  erklären]  die  Wirkungen  der  Räder  auf  den  jedesmal  berührten  Punkt  sind, 
snd  dass  es  gerade  darauf  ankommt,  zu  verhüten,  dass  einzelne  Punkte  gedrückt  und  bei 
stossweisen  Wirkungen  gewissermaassen  niedergehämmert  werden.« 
Die  nothwendige  Folge  der  im  Vorstehenden  erörterten   Verhältnisse  ist  eine 
lebhafte  Vibration  des  Schienengestänges,  welche  um  so  bedeutender  werden  muss,  je 
nadigiebiger  einzahle  Stellen  der  Bahn,  insbesondere  die  Scfaienenstösse,  und  je  häu- 
figer die  mit  Fabrikationsfehlem  behafteten  Stellen  der  Schienen  sind. 

Ueber  diese  Verticalbewegungen  der  Schienen  hat  von  Weber  Versuche  an 
got  unterhaltenen  Gleisen  angestellt,   welche  von  einer  555  Centner  schweren  Loco- 
motive  mit  einer  grössten  Radbelastung  von   HO  Centner  befahren  wurden.     Diese 
Yersache  ergaben  die  Senkung  der  Schienenmitten  zwischen  zwei  Mittelschwellen  — 
Kegang,  Zusammendrückung  der  Schwellen  und  Eindrückung  in  den  Boden  zusam- 
men gerechnet  —  durchschnittlich  zu  5,8™™  oder  im  Einzelnen : 
1,3""  Niedergehen  der  Schwellen  in  den  Boden. 
1,3""  Durchbiegung  der  Schienen  und 
3,2""  Zusammendrückung  der  Schwellen. 
Nahezu  ebenso  gross  wie  die  Senkungen  sind  auch  die  Hebungen  des  Schie- 
peogestänges,    so  dass  man  für  die  bezeichneten  Stellen  der  Schienen  als  Höhe  der 
Schwingungen  reichlich  1  Gentimeter  annehmen  kann. 

Die  Eisenbahnwagen  üben  im  Vergleich  mit  den  Locomotiven  in  verticalcr 
Biebtung  nur  eine  geringe  Einwirkung  auf  die  Schienen  aus. 

Die  Einwirkungen  der  Fuhrwerke  auf  den  Oberbau  in  horizontaler  Rich- 
tang  und  normal  zur  Bahn  entspringen,  wie  die  vorhin  besprochenen,  ans  der 
Constmction  der  Locomotiven,  welche  der  Art  ist,  dass  Drehbewegungen  um  die 
Sdiwerpnnktsachsen  durch  Anbringung  von  Gegengewichten  zwar  gemildert,  aber 
nicht  gänzlich  aufgehoben  werden  können.  (Vergl.  Band  HI  des  Handbuchs,  IH.  Ca- 
pitel,  §  14  u.  ff.  »Störungen  der  Locomotivbewegung«.)  Es  wird  somit,  da  ein  Spiel- 
nom  zwischen  Rädern  und  Schienen  stets  vorhanden  sein  muss ,  bei  allen  Locomo- 
tiven ein  mehr  oder  weniger  starkes  Schlängeln  vorkommen,  welches  sich  den  Wa- 
pn  des  Zuges  mittheilt  und  um  so  bemerklicher  wird,  je  grösser  die  Fahrgeschwin- 
<lig^t  ist.  Die  Locomotiven  und  Wagen  beschreiben  somit  auch  in  gerader  Bahn 
foitwlhrend  Gurven  und  zwar  unter  Umständen  Curven  von  ziemlich  kleinen  Radien.^ 

')  Ueber  Beobachtungen  hierüber  ist  aus  v.  Weber  »Die  Technik  des  Eisenbahnbetriebes 
inReng  auf  die  Sicherheit  desselben«  (p.  134)  Folgendes  bekannt: 

»Man  liest  einen  offenen  Packwagen  mit  sehr  vollkommenen  RäderOi  eine  gerade,  sehr 
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lieber  die  Gröesc  der  Pressungen,  welche  die  Fiilirwcrkc  auf  freier  Bahn  ia 
luirizuntalcr  UicbtuDg  iiornial  gegen  die  Schienen  ausUbcu,  ist  hislaog  ZuveriüBsige» 
nicht  ermittelt  worden. 

Eine  Beobachtung  derselben  ist  nicht  unmöglich,  erfordert  aber  complicirta 
iiml  kostspielige  Vorrichtungen. 

Genauer  bckaunt  ist  der  Widerstand ,  welchen  der  Oberbau  einer  seitlicben 
Verachiebung  und  dem  Umkanten  entgegensetzt.  —  Auch  in  dieser  Beziehung  sind 
durch  von  Weber's  Versuche  wichtige  Hesultate  gewonnen,  auf  welche  wir  abef 
bier  im  Einzelnen  nicht  einzugehen  hal>en,  uachdeni  dieselben  I>ereit8  im  VlI.  Capitel 
des  ersten  Bandes  des  Handbuchs   (:!.  Aufl.    §  S  u.  flf.   milgetheilt  sind.'} 

Als  ein  Hau[itre8ultat  der  bezeichneten  Untersuchungen  haben  wir  indcss  aSi 
dieser  Stelle  herrorzuhebe»,  dass  in  vielen  Fällen  nur  die  .Summe  der  versebiedCDeB 
Widerstände,  welche  sich  aus  der  Nagelung,  der  Reibung  zwischen  Kadreif  und  Schie-' 
uenkopf  und  der  Reibung  zwist^ben  ächienenfuss  und  .Schwelle  ergiebt.  ausreicfaeiidl 
ist.  um  ein  Umkanten  und  ein  seitliches  Verdrucken  der  .Schienen  bei  einer  kräftiger 
Horizontalscbwankuug  der  Fuhrwerke  za  verhüten. 

Ferner  sind  hier  noch  the  beachtenswertben  Tbatsachen  anznftlhren,  dase  hori- 
zontale VerdrUckungeu  und  K.intungcn  der  .Schienen  keineswegs  nur  nach  der  Aiia» 
seneeite  der  Gleise  hin  erfolgen  und  das»  auch  der  Schienenfiiss  sehr  bemerkbaic- 
Verschiebungen  zeigt.  Nehmen  wir  das  Mittel  aus  einer  Keihe  Beobachtungen  voä 
Weber's,  so  ergiebt  sich  als  diirchsc;biiittliche,  vürühergehcnde  Verschiebung  du 
Kopfes  der  Schienen  nach  Aussen  ^,5""",  nach  Innen  "2, 7™°'  und  als  durchschnitlliclM 
Verschiebung  des  Fusses  nach  Aussen  2,5™"',  nach  Innen  1,7™"'. 

Die  angeführten  Verhältnisse  durften  sich  bei  iienern  Oberbausystemen,  wahr 
HcheinlicU  auch  schon  bei  Oberbau  mit  .SteinwUrfeln  und  hei  Seh  well  enoberhau  mit 
Hutschrauben  weniger  ungünstig  gestatten;  es  liegen  indess  hierüber  Beobachtaugei 
xur  Zeit  noch  nicht  vor. 

Während  bei  den  vorhin  besprochenen  Einwirkungen  der  Einfluss  der  Locouio- 
livcn  vorwiegend  ist,  treten  bei  den  Einwirkungen,  welche  in  borizimtaler  Rieh* 
tung  und  parallel  /.ar  Bahn  stiittfinden,  die  Eisenbahuw:igen  in  den  Vordergrund, 
denn  es  ist  vorzugsweise  den  EinfUlssen  der  Wagen  zuzuschreiben,  dass  hei  doppeK 
gleisigeu  Bahnen,  falls  nicht  besondere  Vorkehrungen  getroffen  werden,  eine  Wan- 
derung der  Schienengleise  in  der  Fahrriehtung  der  ZUge  stattfindet. 
Die  Ursache  dieser  Erscheinung  ist  im  VII.  Capitel  de.'<  erMteu  Bandes  des  Handbaclit 
(§  Si  bereits  erörtert.*) 

geoAu  gelegte  GleisM recke,  diu  I  i;)u  fiel,  herabrolleo  tmd  ilnnn  und  wann  mitcelsi  einer  am  Ba^ 
den  uDKebruchtun  Oelfoung  den  Spurkranz  mit  Kvoide  Bnl&ufen,  so  duM  sich  an  tlon  ächieotm  M 
ilen  Auprallsiellcu  Krcidcelriclie  zeigen  iuubbIl-u.  Achuliche  UnterBuchtiiigcn  wnrdeit  Im  Wlnti 
»ngfstcllt.  ajg  uin  SrhtieofHll  die  Schienen  g^nido  bis  zur  Überk^tnti.  sugeruilt  hatii-.  m>  das»  d 
Spuren  der  Spurkrüiize  eines  einzeln  rollenden  WngeoB  sehr  deiUlii^ti  zu  beobschmo  und  ihm  D 
niensionen  zu  nx'sspo  warpu.  Die  (JeBeliiTindiukeit  varürtc  von  1.— !>  Mellon  in  der  Stunde  n 
die  Anpralle  Blanden  bei  ersterer  M  und  l'">  lau  und  KU  Fuss)  viiu  einnndt-r  ab.  wUhrond  al«  h 
letzterer  nur  ^°>,4  bis  ä'».!  {]2  bis  IS  Fuss,  Entfernung  hutteu.  Der  Spietrauiu  üet  BMda  w 
i)"'.u24  it  Zolli  und  nu  viel  betrug  denn  auch  das  Hin-  und  Hergehen  de»  Wageus.- 

Dor  seitliche  Stoas,   den  die  Scliienen  ttei   diesen  Bewegiiogcn  erhielten,    wurilo  anf  i 
ConCner  geschätzt. 

*'i  Die  botreffenden  Ueobacbtungi'u  mncbeii  es  möglich,  die  GrOsiM!  der  luirizuntalfin  Noi 
msIpraesuntCen .  welche  diu  Räder  ausllbcu  ,  wenigstens  insiiwdt  zu  uziren ,  daaa  niao  als  Ab 
iiähcruugswerth  fUr  dieselben  etwa  'l-,  iler  NoiuialpreaHungcn  imueliuieii  kann. 

*    SchefflLT  sagt  hierüber  in  «eiuer  Brusehllre      »Die  Wirkung  zwiich.'n  Mrhbiie  u 
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Ergänzend  mag  hier  erwähnt  werden,  dass  Couehe  die  Wanderung  der  Schie- 
nen anders  erklärt  und  zwar  ans  den  kleinen  Vorsprtingen ,  welche  sich  in  unvoll- 
kommen oder  gar  nicht  verlaschten  Gleisen  an  den  Stössen  bilden.  »Die  Räder  der 
Wagen  wirken  auf  die  vorspringenden  Enden  der  Schienen  dieselben  vorwärts  schie- 
bend ein  und  zwar  um  so  kräftiger,  je  grösser  ihre  Geschwindigkeit  ist.  Ausserdenj 
tragen  die  Durchbiegungen,  welche  die  Schienen  erleiden,  zur  Verschiebung  der- 
Nelben  bei.« 

Die  so  eben  erwähnte  Erklärung  scheint  tlir  Stuhlchenbahnen  und  ftlr  ältere 
Gleise  mit  mangelhafter  Stossverbindnng  Berechtigung  zu  haben,  denn  man  beobachtet 
an  denselben  allerdings  ein  merkliches  Aufsteigen  der  Schienenenden  in  dem  Augen- 
blicke, wo  das  Rad  auf  den  Enden  der  benachbarten  Schienen  sich  befindet. 

Ueber  die  Grösse  der  vorkommenden  Verschiebungen  liegen  detaillirte  Angaben 
bislang  leider  nicht  vor.  Wir  müssen  uns  deshalb  darauf  beschränken  zu  bemerken, 
dass  eine  solide  Stossverbindung  die  Längenverschiebungen  der  Schienen  auf  ein  geringes 
laaas  reducirt,  während  dieselben  bei  unverlaschten  Bahnen  s.  Z.  in  erschreckender 
Weise  auftraten.  Neuerdings  sind  sogar  Strecken  ausgeführt,  auf  denen  ausser  den 
Laschen  besondere  Mittel  zur  Verhinderung  der  Vcrschiebnngen  gar  nicht  angewendet 
sind  and  auch  sich  bis  jetzt  nicht  als  erforderlich  gezeigt  haben  s.  Organ  1874, 
p.24).») 


Bid*  (p.  h*S)  das  Nachstehende,  nachdem  er  nHchgcwiescn  hat,  dass  aus  einer  nach  den  Grundsätzen 
der  Statik  angesteUten  Betrachtung:  der  Kinwirkun*r  der  Loconiotivon  und  Wagen  auf  die  Scliie- 
WB  ein  Wandern  der  Letzteren  in  der  Fahrrichtung  der  Züge  nicht  g(»foIgert  werden  kann : 

•Um  das  Gleis  zum  Wandern  zu  bringen,  kommen  offenbar  die  durch  die  BahnzUge  ver- 
MÜMsten  Erschütterungen  in  Betracht.  Nun  liefert  der  Wagenzug  auf  jede  Erschütterung 
dareh  die  Triebräder  der  Locomotive  öo  bis  150  mal  so  viel  Erschütterungen  durch  seine  eigenen 
Hider.  Dieselben  sind  allerdings  verhältnissmässig  schwächer,  als  die  der  Locomotive:  allein  um 
einen  Körper  durch  schräge  Stösse  in  Bewegung  zu  versetzen,  sind  oftmals  viele  und  schwache 
Schllge  besser  geeignet,  als  wenige  und  starke,  indem  der  starke  Stoss  eine  Oompression  des 
Materials  in  schiefer  Richtung  mit  nachfolgender  Expansion  ohne  Trennung  der  Berührungsflächen, 
«ne  Aufeinanderfolge  schwacher  St^isse  hingegen  ein  Erzittern  der  Körper  mit  Trennung  und  Ver- 
sddebong  der  Berührungsflächen  herbeiführt.  Die  Locomotive  müsste,  da  ihre  Triebräder  momen- 
itt  nur  eine  einzige  Schiene  fassi^n,  diese  einzelne  Schiene  etwa  H)<)  mal  so  viel  zurückschieben, 
^  jedes  Räderpaar  des  Wagenzuges  sie  vorschiebt.  Es  liegt  auf  der  Hand ,  dass  eine  solche 
»hffke  Verschiebung  einer  einzelnen  Schiene?  in  einem  zusammenhängentien  Gleise  wegen  des  Wi- 
dentindes  der  sich  annäheniden  Scliienen  unmüglich  ist,  dass  also  die  Scliläge  der  Locomotive 
vurnehuilich  durch  Zusammendrückungen  und  Ausdehnungen  consumirt  werden  müssen.  Der  Wa- 
9Maag  dagegen  erschüttert  eine  grosse  Gleislänge  von  -^o  bis  I0()  Schienen  und  erhält  jede  ein- 
Mine dieser  Schienen  durch  die  nachfolgenden  Räder  in  einer  zwar  schwachi^n  aber  lange  dauernden 
Enehüttemng  eine  nach  vorn  gerichteten  (.'omponente.  —  Der  Effect  kann  nach  allem  Diesem  kein 
«■derer  sein,  als  dass  das  Schien  engl  eis  nach  vorwärts  wandert.« 

Dem  Vorstehenden  wäre  noch  hinzuzufügen,  dass  das  Gesammtgewicht  des  Wagenzuges 
ja  erheblich  grösser  ist,  als  das  Gewicht  der  Locomotive.  da  das  erstere  bis  zum  Zwölffachen 
des  letzteren  beträgt.  Die  Stoss Wirkungen  des  Wagenzuges  sind  somit  auch  aus  diesem  Grunde 
t^atender  als  diejenigen  der  Locomotive. 

Die  beim  Befahren  der  Balm  eintretende  Gleitreibung  (vergl.  Organ  IS7(»,  p.  17  erklärt 
d«8  Wandern  der  Schienen  nicht,  denn  in  Folge  der  Gleitreibung  würden  die  Schienen  sich  nur 
titnn  vorwärts  bewegen  können,  wenn  der  Reibungscoeffieient  zwischen  Eisen  und  Eisen  (Schiene 
und  Rad!  grösser  wäre,  als  der  Reibungscoefflcient  zwischen  Eisen  und  Holz  vSchiene  und  Schwelle). 
Die  Aehsendrehung  der  Erde  mit  ins  Spiel  zu  ziehen,  wie  neuerdings  im  »Ausland««  geschehen  ist, 
vordo  nur  dann  Sinn  haben,  wenn  sich  die  Fahrzeuge  in  den  Wolken  bewegten. 

*)  üeber   den   Einfluss.    welchen   eine    kräftige  Verlaschung  auf  die  Verhinderung   der 


En.  Sun  Nu. 

Feiner  iet  iKubachtet  aod  leicht  zu  erklären,  da«»  Gkit^strecken ,  bei  wclel 
die  Hcliwelleu  wegen  der  Babnunterhaltnug  freigelegt  waren,  stark  versehwlfcn  wnr 
Qnd  dS68  bei  losem  und  nachgiebigem  BettuugRniaterial  der  Scbienonstrang  znnSi 
der  BöHohung  rasclinr  wandert,  als  der  andere. 

Bei  den  neueren  eUemeit  Oberbaimystemen  »ind,  soweit  wir  ermitteln  kotinl 
die  LängenveTBcbiebungen  unbedeutend  und  zwar  einschlieflslieh  dee  Systems  Hai 
wich,  bei  welchen  besondere  Vorkehrungen  gegen  das  Wandern  der  Scbteoen  i 
nicht  getroffen  sind. 

Die  fraglichen  Verschiebungen  liaben  nun  einige  fllr  die  Unterhaltung  des  Ob 
bane8  wichtige  Erscheinungen  xur  Fulgc, 

Wenn,  was  nicht  selten  der  Fall  ist,  die  Einkliakungen  der  Schienen  sieh 
dei'  Mitte  derselben  betinden  und  wenn  da»  Bettungsmaterial  mangelhall  ist,  so  nia 
die  mittlere  Schwelle  allmählioh  an  der  Vorwärtsbewegung  der  Schienen  Theil  und) 
Sehieuenstiisse  entfernen  sich  von  der  Mitte  der  Stossscbwelle.  Es  bedarf  danr 
eines  geringen  znfUlligen  Htihen Unterschiedes  zwischen  den  aneinander  stossc 
Schienen,  um  einen  starken  "Öchlagi'  zu  erzeugen.  Hierdurch  kantet  aber  die  St« 
schwelle,  der  bezeichnete  Höhenunterschied  wird  erheblich  rermehrt,  eine  glirf 
niäfsigc  und  sanfte  Bewegung  der  Fuhrwerke  wiril  unmöglich.  Wenn  der  erwäll 
Uebelstand  einmal  eingetreten  ist,  so  stössl  eine  Wiederherstellung  der  Bündigkeit  ( 
Laufflächen  auf  grosse  Schwierigkeiten. 

Als  eine  zweite  Folge  der  Längenverscbiebniig  der  Schienen  ergiebt  sieb  ( 
Ungleich mässigkeit  der  Spielräume  an  den  Schien enstöesen.  Man  beobachtet  m) 
bei  älteren  Gleissstreckeu  an  einzelnen  Stellen  einen  Spielraum  von  ungewi^iid 
grosser  Ausdehnung,  während  derselbe  an  anderen  unter  das  normale  Maass  sti 
Auch  hierdurch  entstehen  erhebliche  Nachtheile  filr  die  Oberbauunterhaltung,  von  d« 
weiter  unten  auBftlbrlicber  die  Rede  sein  wird. 

Die  Verschiebungen  der  Schienen  in  der  Bahnrichtung  treten  auch  bei  eingla 
gen  Bahnen  auf,  jedoch  in  ziemlich  regelloser  Weise.  Die  Schienen  werden  in  diel 
Falle  bin  und  her  geschoben  und  es  hängt  von  Zufälligkeiten  ab,  in  welcher  Lage  i 
verharren. 

ü  3.  nie  Klnwirkuuu;  der  FuhrwPi'ke  »uf  den  Überbau  in  Ken 
horizuiitaler  Bahn  als  Unnzt^s  Imtrnctitet.  —  Nachdem  wir  im  Vorstehenden! 
Erscheinungen,  welche  heim  Befahren  der  Gleise  vorkommen,  einzeln  kennen] 
lernt  haben,  muss  nunmehr  untersucht  werden,  was  aus  der  vereinigten  Wirk 
derselben  resultirt.  Wir  sehen  hierbei  zunächst  von  der  Ortsveränderung,  welche  i 
Körper  der  Schiene  erleidet,  ab  und  besprecbeu  somit  den  Angriff  der  Räder  auf  i 
vorläufig  als  ruhend  zu  betrachtende  Oberfläche  des  Schienenkopfes. 

Bei  den  horizontalen  Einwirkungen  der  Räder,  welche  parallel  zur  Bahnil 
tnug  stattlinden,  werden  die  oberen  Eisentheilchen  der  Schienen  durch  die  Triebtl 
der  Locomotivcu  nach  ritckwärts,  durch  die  darauf  folgenden  Wageni^er  i 
nach  vorwärts  gepresst.  Der  Angriff,  welchen  die  Schienen  durch  den  Bai 
betrieb  erleiden,  ist  demnach  von  Scheffler  einem  nlün-  und  Horreiben  nuter  a 
kern  Druck"  verglichen.  Da  aber  die  Locumotiven  und  Wagen,  indem  sie  "Schlängel 
zugleich  auch  seitlich  (normal  zur  Bahnrichtung,  sich  bewegen,  su  werden  die  ob( 

Wandemn^  dot  SchiprengpstXnge«  »uallbt,   ist  »uch  die  Bwntn-orluug  der  Fr«+;e  A.  S4   ■« 
gtciehen.  welche  <)or  VI.  Technik  er- WrBnmmlung  iDdaBcWorf  1S74|  gMti'llt  war: 

>Welch«s  Mittel   Imt  aicli  mui  wirksanrnten  erwiesen,    das  fortbewegon  de«  8ehM 
gestriiige»  ulino  Einklitikiingeo  zu  verhUtf'n  ?> 
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Eisentbeilchen  der  Schienen  genau  genommen  in  Richtungen  beansprucht,  welche  mit 
der  Fahrrichtnng  bald  einen  spitzen,  bald  einen  stumpfen  Winkel  bilden.  Das  Ganze 
der  Einwirkungen  der  Räder  auf  die  Schienenoberfläche  ist  also  zutreifender  mit  der 
Wirkung  einer  hin-  und  herbewegten  Feile  zu  vergleichen  und  der  Erfolg  dieser  Ein- 
wirkung ist  ein  fortwährendes  Abtrennen  von  Eisentbeilchen  :  die  Abnutsucg  der 
Sehienen.  Es  ist  bekannt,  dass  auf  diese  Weise  jährlich  viele  Millionen  Pfund  Eisen 
ia  unscheinbar  dtlnne  Blättchen  verwandelt  werden. 

In  Betreff  der  Abnutzung  der  Schienen  ist  im  Einzelnen  Folgendes  hervorEuheben : 

1)  Man  hat  die  Frage  aufgeworfen,   ob  jene  Abnutzung  vorwiegend  durch  die 

concentirte  Wirkung  der  Locomotive  oder   aber  durch  die   vertheilte  Wirkung   des 

Wagenznges  befördert  werde. ^j     Im  Allgemeinen  ist  ein  erhebliches  Vorwiegen  der 

WirkuBgen  der  Locomotive  wohl  nicht  anzunehmen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  erfolgt  ein  Auswalzen  von  Eisenplättchen  über  den 
SchienenstOBS  hinüber  stets  im  Sinne  der  Fahrrichtung  der  Züge,  woraus  hervorzugehen 
ididnt,  dass  die  Schienen  durch  die  Wagenräder,  soweit  es  sich  um  die  eigentliche  Ab- 
iMrtEUig  handelt,  nachhaltiger  angegriffen  werden,  als  durch  die  Räder  der  Locomotive. 
21  Die  Abnutzung  der  Schienen  ist  auf  einer  eingleisigen  Bahn  verhältnissmässig 
hedeotender  als  auf  einer  Doppelbahn,  weil  auf  letzterer  die  hier  hauptsächlich  in 
Frage  kommenden  Angriffe  der  Wagenräder  nach  einer  Richtung  wirken,  wohingegen 
Mf  der  eingleisigen  Bahn  ein  eigentliches  »Hin-  und  Herreiben«  entsteht. 

»Man  sollte  glauben,  dass  die  Schicnenahnatzuug  bei  einer  Doppelbahn  halb  so 
poM  sein  müsse,  als  bei  der  eijnfachen  Bahn ;  es  ist  jedoch  durch  Zahlen  erwiesen, 
dasi  sie  viel  geringer  und  kaum  'A^,  unter  Umständen  sogar  nur  '/4  so  gross  wie  die 
Absatzung  auf  eingleisiger  Bahn  ist.«    Näheres  s.  Organ  1867,  p.  Gl. 

3)  Unter  schnell  fahrenden  Zügen  werden  die  Schienen  erheblich  rascher  ab- 
geoatzt,  als  durch  Züge,  welche  mit  massiger  Geschwindigkeit  fahren,  was  sich  dar- 
m  erklärt,  dass  die  Fahrzeuge  bei  rascher  Fahrt  weit  lebhafter  schlängeln ,  als  bei 
hogsamer  Fahrt. 

In  dieser  Beziehung  liegen  Angaben  über  englische  Bahnen  vor,  aus  denen 
b^orgeht,  dass  bei  ziemlich  gleichen  Transportmassen  die  jährlichen  Bahnunterhai- 
togskosten  auf  Strecken,  welche  mit  grosser  Geschwindigkeit  befahren  wurden, 
dudischnittlich  336  £  für  die  englische  Meile  betrugen,  während  auf  den  mit  massi- 
ger Geschwindigkeit  befahrenen  Strecken  durchschnittlich  nur  227  £  verausgabt  wurden. 
4}  Die  Anwendung  von  Pnddelstahl  und  mehr  noch  die  Anwendung  von  Guss- 
stahl  und  Hartguss  zu  den  Bandagen  der  Räder  hat  die  Abnutzung  der  Schienen  er- 
Mlieh  gesteigert.^) 

5}  Ueber  die  Grösse  der  Schienenabnntzung  liegen  bis  jetzt  nur  spärliche  An- 
gaben vor.  Nach  Pollitzer,  »Die  Bahnerhai  taug«,  hat  sieh  bei  einem  Verkehre  von 
28950  Zügen  mit  einer  Bruttolast  von  je  GOO  Tonnen  eine  Abnutzung  ergeben. 

bei  Eisenschienen      ....     5,1 
0    Puddelstahlkopf schienen  von  5,0' 
•>    Puddelstahlschienen  von         4,7""°  und 
■ »    Bessemerschienen  von   .     .     2,7' 


mm 

i 

kmm 


^mm 


*)  Belpairc  nimmt  in  seinem  Werke  über  die  Betriebskosten  der  Eisenbahnen,  wenn 
vir  nicht  irren,  sogar  an,  dass  man  die  Einwirkungen  der  Wagenräder  gegenüber  den  Wirkungen 
der  liOoomotivräder  vernachlässigen  könne. 

^)  Vergl.  einen  Artikel  im  Organ  1860,  p.  50  über  »Eisenbahnschienen  und  rollende  Kei- 
bmgto,  welcher  auch  eine  von  der  oben  gegebenen  abweichende  Darstellung  der  Einwirkung  der 
Badet  auf  die  Schienenoberfläche  enthält. 


4SS 


Ed.    iTiONNE. 


Ans  Locard,  uKecberches  Hur  les  rails",  tat  FolgeodcH  zu  aam 

a.  Schienen  von  (I"',i)*j5  Höhe  wnrtlen  nnter  einer  ÜrutUitast  von  .''>11U0(HI(I  To 
neu  nach  7i/.j  Jähren  auf  eine  durchschnittliche  Höhe  von  ir',llSI  I  redueirt. 

b.  Desgl.  Hebienen  vmi  derselben  Httbe  nnter  585001111  Tonnen  Bruttolaat  niM 
fl',2  Jahren  auf  O^.OSi. 

c.  Desgl.  Schienen   von  tr.m'.i   Höhe   unter  7^12(111(1  Tonnen   Bruttolast  i 
ll',„  Jahren  auf  O-^.OSOSS  Höhe, 

Eine  andere  hierher  gehöiige  Angabe  findet  man  im  ersten  Bande  dieses  Hand 
bucbs    (H.  Aufl.),   p.    1^5.     Ebendaselbst   ip.    170)    ist   auch    die  Form,    welche   ( 
mittlere  Thcil   des  Schicnenkopfes  gelegentlich   der  Abnutzung  annimmt,   bereits  t 
Bprochcn. 

Es  muss  hier  darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  dass  Abnutzung  n 
Zerstörung  der  Schienen  xwei  ganz  verschiedene  Erscheinungen  sind.  Zur  Ze| 
Störung  der  Schienen  tragen  ohne  Frage  die  Locomotiven  mehr  bei,  als  die  Wag«) 
Da  at>er  die  mancherlei  Ursachen  der  Zerstörung  zum  Theil  erst  im  F'otgenden  b 
sprochen  werden,  zum  Theil  auch,  —  soweit  die  Fabrikationsfehler  und  Fabrikation^ 
schwachen  in  Frage  kommen,  —  bereits  im  IV.  Capitel  des  ersten  Bandes  des  Hand 
bnchs  besprochen  sind,  so  erscheint  es  angezeigt,  an  dieser  Stelle  auf  die  Schiene! 
Zerstörungen  vorerst  nicht  näher  einzugehen. 

Zu  Anfang  dieses  Paragraphen  liahen  wir  vorläufig  angenommen,  die  Schill 
seien  mit  unverschiebbaren  Unterlagen  fest  verbunden.  Da  dies  aber  in  der  Regi 
nicht  stattfindet,  so  nimmt,  wie  im  vorigen  ParsigrapL  nachgewiesen  ist,  die  ikhm 
unter  den  Einwirkungen  der  lUder  Bewegungen  mannigfaltiger  Art  an.  Sic  weiiii 
bald  rechts,  bald  links  anB\  ond  verschiebt  sieh  bald  ein  wenig  in  der  FahVricbtuq 
der  Zltge,  bald  in  entgegengesetztem  ^inne.  Die  weiter  unten  näher  zu  besprochco^ 
den  Einflüsse  des  Temperatnrwccbsels  kommen  hierbei  mit  in's  Spiel.  Das  FeilM 
and  Mahlen,  welches  zwischen  Uad  und  .Schienenoberfläche  stattfindet,  wiederhüll  »«k 
also,  obwohl  in  geringerem  Maasse,  auch  am  Schieuenfnss.  Die  Folgen  hierv(iD< 
sind  das  s.  g.  Einfrcssen  der  Schienen  in  diu  Schwellen  und  in  erböbteni  Grade  ia 
die  HteinwUrfel  (in  letzterem  entstehen  oft  schon  nach  einigen  Jahren  liillen  vob  * 
biß  5  (Jentinietcr  Tiefel,  die  Ahnntznng  der  Uuterlagsplattcn  au  ihrer  OlierflSche,  üt 
seitliche  Abnutzung  der  Hakennägel,  welche  bei  KÜnknägcln  sogar  an  i 
stattfindet,  die  Vergrösseruug  der  OefiFnnngen  fttr  die  BefestigungsstWcke  der  Vsl* 
therin-Schwcllen  u.  s.  w.  .\ach  das  allmähliche  Aufsteigen  der  Hakennägel  crklM 
sich  aus  den  auf-  und  abwärts  statttiadenden  Bewegungen  der  Schienen. 

Der  zuletzt  genannte  Umstand  giebt  ferner  die  erste  Veranlassung  ta  d«! 
Lusewerden  der  Muttern  der  Laschenschraubcn.  Bei  nnverlaschten  und  mao^lbift 
verlaschten  Gleisen  schieben  sich,  wie  wir  bereits  erwähnt  haben,  die  Si-hieneneodM 
beim  Passiren  eines  jeden  Itades  seiir  stark  an  einander  aufwärts  und  abwarte,  eine  dtf 
artige  Verschiebung  und  somit  eine  Drehung  der  Lasche  itm  eine  horizontale  Aehi 
findet  in  geringem  Grade  auch  bei  besserer  Vcriaschung  statt.     Die  Folge  binvii 


"'  Dioso  ficsammtlxiwugiint;  ilcr  Scliiuiiun  geht  recht  ilftitficli  kiis  DiftKraiumm  hi^ 
wtlohc  von  Wclirr  nuf  ein«  vIiuiibd  dnfacln'  wie  siuureiclic  Weise  gewonmiD  bm.  Wir  B^bfn 
Fij;  2  «uf  Tafel  XXXVU  eiiii'w  ÜL-rsolbeo.  Die  Bohreffirtt  Flücho  boxiicbuet  Uii'  nuraiftk'  Swlla 
dl!«  ächu'iifti)iniGl8,  wühreiid  durch  dioLiuii*.  wclcii«  die  seh raffirtc  Flüche  unipcbr.  die  (>rirDilif 
des  Protilh  uiHrkirt  werden.     XUhines  siehe  von  Weber,  Sliibilitüi  der  (tenißc  der  (Un»e  pt 
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;  eine  drehende  Bewegung  der  Muttern,  sobald  ein  nicht  yollkommener  Anschlnss 
T  Laschen  an  die  Schienen  eine  verschiedenartige  Bewegung  der  zu  einem  Paare 
Tbondenen  Laschen  gestattet.  Die  seitlichen  Stösse  und  Erschütterungen  kommen 
erbei  auch,  jedoch  nicht  in  erster  Reihe  in  Betracht.  Aus  Obigem  folgt  sofort, 
ISS  das  sicherste  Mittel  gegen  das  Losewerden  der  Laschenbolzen  in  einer  sorgfältig 
^wählten  Form  der  Laschen,  verbunden  mit  guter  Ausführung,  besteht. 

Andere  beim  Befahren  der  Gleise  auftretende  Erscheinungen:  das  Losewerden 
nzelner  Schwellen,  die  ungleichmässigen  Senkungen,  welche  stattfinden,  die  schlau- 
unförmigen  Verdrtickungen,  welche  die  Gleise  erleiden,  die  Veränderungen  der  Spur- 
weite a.  s.  w.  bedürfen  einer  besonderen  Erkläi-ung  nicht. 

§  4.  Einwirkung  der  Eisenbahnführ werke  auf  den  Oberbau  in  Gefällen 
ind  Cnnren.  —  Beim  Befahren  einer  Steigung  wird  die  Geschwindigkeit  der  Bahn- 
.Qge  in  der  Regel  ermässigt,  es  findet  ausserdem  eine  kräftige  Anspannung  der  Zug- 
Letten  statt,  beides  hat  einen  ruhigeren  Gang  der  Wagen  zur  Folge  und  somit 
ächonong  der  Schienen  in  gewissem  Grade.  Anders  steht  es  beim  Abwärtsfahren. 
Ist  das  Gefällverhältniss  nicht  sehr  bedeutend,  so  pflegen  erhebliche  Geschwindig- 
käten  einzutreten,  welche  eine  stärkere  Inanspruchnahme  der  Schienen  im  Grefolge 
haben.  Bei  starken  Steigungen  wird  im  Allgemeinen  die  Geschwindigkeit  durch  An- 
wendung von  Bremsen  gemässigt,  wodurch  unvermeidlicher  Weise  die  Abnutzung  der 
Schienen  vermehrt  wird.  Auch  die  Längenverschiebungen  treten  in  diesem  Falle  sehr 
merklich  auf. 

Beobachtungen  über  die  Grösse  des  Einflusses  der  Bahngefälle  auf  den  Schie- 
Denrerbrauch  sind  bis  jetzt  nur  in  beschränktem  Maasse  gemacht.  Sto.ckert  giebt 
iOrgao  1873,  p.  72;  als  Annäherungswerthe  folgende  Coßfficienten,  durch  welche  der 
GinflQss  der  Gefälle  auf  die  Abnutzung  und  Zerstörung  der  Schienen  ausgedrückt 
werden  soll: 


Gefällverhältniss. 

Coßfficient. 

1  :  250   (0^004), 

0,120, 

1  :  200   (0"',005), 

0,400, 

1  :  150   (0™,0067), 

0,870. 

Diese  Co^fficienten  sollen  zur  Ermittelung  der  Bruttolast  dienen,  welche  auf 
an«  im  Gefälle  liegenden  Strecke  bis  zur  gänzlichen  Abnutzung  der  Schienen  trans- 
portirt  werden  kann,  so  zwar,  dass  beispielsweise  auf  einem  G^fillle  1  :  200  eine 
Bmttolast  von  a  Centner  eine  gleiche  Wirkung  ausüben  würde,  wie  eine  Last  b  von 

«  +  0,4  a  Gentner  auf  horizontaler  Bahn.     Es  ist  somit  a=  t-t--   —  Der  Eiufluss 

1,4 

^Steigungen  wird  an  der  angegebenen  Stelle  für  sich  behandelt  und  aufiTallender 

VeiBe  höher  angeschlagen,  als  der  Einfluss  der  Gefälle.*') 

In  den  Curven  treten  complicirtere  Einwirkungen  auf,   als  in  den  Steigungen 

Gefällen.     In  Betreff  derjenigen  Einwirkungen,  welche  sieh  in  der  Richtung  der 

^bn  äussern,  ist  zu  bemerken,  dass  zur  Drehung  eines  Fuhrwerks  um  eine  verticale 

^werpunktsachse  ein  Kräftepaar   erforderlich  ist   und   dass   die  correspondirenden 

^dhisionswiderstände  ein  Kräftepaar  von  entgegengesetzt  wirkenden  Kräften  bilden 

^*den. 

»Indem  sich  nun  die  letztgenannten  horizontalen  Schienen  widerstände  mit  den 

^,  Ein  Einfluss  stärkerer  Gefalle  auf  den  Bruch  der  Laschen  bei  schwebendem  Stoss  ist 
^  in  vereinzelten  Fällen  beobachtet  worden.  Ver^l.  die  Beantwortung  der  Frage  A.  5  der 
'!•  Teehniker-VersanirnJung. 


4.'t(l  El».  Sonne. 

Rnr  Fortschrittabewegung  oRthigen  WideretäDden  combiniren  liefere  sie  das  Keünltat. 
dass  der  SchienenwiderBtand  an  der  inneren  .Schiene  eine  in  der  Fahrrichtang 
Hegende  und  nach  vorn  wirkende  C'oraponente  erhält,  wahrend  dieser  Widerstand 
an  der  äussern  Schiene  eine  nach  hinten  wirkende  Cumponente  empfangt.  Hier- 
ans  folgt,  daas  in  der  Curve  durch  die  Locomotive  welche  die  Schiene  nach  hinten 
treibt,  die  äussere  Schiene  stärker  nach  hinten  getriei)en  wird,  als  die  innere 
Schiene,  und  dass  durch  den  Wagenzug  (welcher  die  Schiene  nach  vorn  treibt  die 
innere  Schiene  stärker  nach  vorn  getrieben  wird,  als  die  äussere  Aas  Beiden 
ergiebt  sich  das  merkwürdige  Kesultat.  dass  in  der  Curve  die  innere  Schiene 
in  der  Kichtung  der  Fahrt  stärker  vorwärts  wandert,  als  die  äussere 
Schiene  nnd  dass  sie  Uberhaapt  stärker  wandert,  als  die  Schiene 
in  gerader  Bahn.« 

Dies  Resultat  wird  durch  die  Erfahrung  vollkoniinen  bestätigt. 

Durch  den  seitlichen  Angrilf  der  Spurkräa7.e  wird  vorzugsweise  der  innere 
Rand  des  Scbieueukopfes  beansprucht.  Wegen  Benrtheilnng  der  Art  und  Weise  diese» 
Angrilfs  ist  zunächst  auf  das  hinzuweisen,  was  a.  a.  0.  Über  die  Stellung  der  Wagen 
in  den  Curven  gesagt  ist.  Im  Allgemeinen  wird  nun  das  äussere  Vorderrad  ein« 
Fuhrwerks  die  Innenseite  des  Schienenkopfes  in  besonders  nachtheiliger  Weice  he- 
auspruchen  und  zwar  um  so  mehr,  je  kleiner  der  Curvenradius,  je  grosser  der  Spiel- 
räum  nnd  die  Spurerweiterung  und  je  unbedeutender  die  Ueberbilhung.  Die  äusseren 
Schienen  nehmen  hierbei  nicht  selten  die  durch  nachstehende  Fig.  I  dargestellte  Form 
[entnommen  von  einer  3  Jahre  benutzten  Schiene  aus  einer  IIS"  Curve  der  Braon- 
«cbweift' sehen  Bahnen)   an. 

Fig.  1.  Fig.  2.  Fig.  3. 


Dna  Bad,  welches  dem  mit  dem  Spurkränze   angreifenden    Kade  gt^eoDba 
liegt,  äussert  gleichfalls  eine  naehtheilige  Wirkung  auf  die  correspondirende  SohiWifl 
weil  mit  der  letzteren  bänlig  Stellen  der  liadreifen  In  Berührung  kommen,  welebt  Ih 
Folge  der  Abnutzung  eine  amvexe  Form  angenommen  haben.     Hieraus  ist  wohl  i 
in  den  Curven  vielfacb  beobachtete  Breitquetschen  der  Schienen   mameutlich  der  iiuier(l| 
Scfaieneo'j  am  einfachsten  zu  erklären,   obwohl  sieb  fUr  diese  Erscheinung  auch  anda* 
Grllnde  anHlhren  lassen,'"    —    Die  Holzschnitte  Fig.  2  u.  ;i  zeigen  zwei  Proöle  v 


^  Schefflor  in  »Die  Wirkung  zwischf^n  Schiene  und  Rail*  Mtgt  hlerOber  Folgend« 
•Ein  Rtu).  welcbea  nicht  mit  der  Flantaehe  Knlüuft.  nntst  die  8ehi«ne  In  (i 
anderer  Woiso  ab.  Der  veriicale  Druclc  und  die  parallel  zur  Schiene  gerichtete  Adhüiloii  ■ 
Itwnr  n>he>u  dieeelben ,  wie  bei  eioeoi  mit  der  FlaDtocbe  Hnlaufenden  VUAe .  tber  oiobt  der  h 
EonUie  Druclc  iioruial  zur  .Schiene.  Eiuniul  wird  Jetzt  ein  mehr  nder  weniger  von  der  FiftutM 
•MTemt  liegender  Ponlit  des  Kadreifes  mit  dem  äohienenkopfe  in  Berlltirang  gesetzt,  der  AngriA 

inkt  ftller  Krüfte  also  mehr  oiler  weniger  nach  der   voni  Gleise  abgewandlen  Seite 
)chieiiCDkii|irt's  hinillier  gefUlirl,    niisBonU'ni    ;ib<T.    und  dies   iaC  vun  grosser  Be<leulung,    wird  d 
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SoUenen  ans  inDerea  Schienensträngen,  wie  solche  an  dem  ansserhalb  des  Gleises 
liegenden  Rande  anf  den  Brannschweigischen  Bahnen  nach  Verlauf  von  3  Jahren  in 
grosser  Anzahl  zerquetscht  sind. 

Die  seitlichen  Einwirkungen  der  Räder  veranlassen  nicht  selten  eine  bleibende 
Erweiterung  des  Spurmaasses  in  den  Curven^    namentlich  an  den  Stellen,    woselbst 
gerade  Strecken  sich  anschliessen.     Es  wtlrde  übrigens  irrthttmlich  sein,   wenn  man 
lanehraen    wollte,    dass    die   Schienen    in    den    Curven    nur    nach   Aussen    aus- 
wichen.     Die   Beobachtungen    von    Weber's    über    die    Qesammtbewegungen    der 
Schienen   unter  den  Einflüssen  des  Betriebes  zeigen,    dass   selbst    in   den  Curven 
die  Schienen,  namentlich  diejenigen  des  inneren  Stranges,  momentan  merklich  nach 
der  Innenseite  der  Gleise  ausweichen.    An  den  Schienenköpfen  wurde  bei  einer  Reihe 
Ton  Versnchen  4""  durchschnittliche  Ausweichung   nach  Aussen  und   1,5°^"  durch- 
schnittliche Ausweichung  nach  Innen  beobachtet.   Die  Figuren  6  u.  7  auf  Tafel  XXXVII 
rcnuBMchanUohen  die  seitlichen  Bewegungen  der  Schienen  in  den  Curven  durch  eine  der 
oben  (Anmerkung  8)  erwähnten  entsprechende  Darstellung.     Die  Diagramme  sind  das 
Rttoltal  von  Beobachtungen,  welche  bei  einer  Curve  von  283"  Radius  angestellt  sind. 
Es  darf  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  in  den  Curven  unter  Umständen  auch 
eise  Verringening  der  ursprünglich  hergestellten  Spurweite  auftreten  kann.     In  Folge 
der  obM  erwähnten,  ungleichmässigen  Wanderung  der  Schienen  verlassen  nämlich 
»Pichst  die  Klinkschwellen  und  sodann  auch  die  Stossschwellen ,   welche  man  ge- 
l^geatlieb  der  Unterhaltnngsarbeiten  den  voreiienden  Stössen  des  inneren  Schienen- 
itruiges  folgen  lässt,   die  radiale  Richtung  und  es  wird  hierdurch  eine  Annäherung 
der  Sebienen  4n  einander  verursacht.     Diese  Erscheinung  wird  in  neuerer  Zeit  in 
veniger  hoben  Grade  beobachtet,  als  früher,   weil,   wie  oben  bereits  erwähnt,  die 
«did^rai  neoeren  Oberbauconstructionen  erheblich  geringere  Längenversehiebungen  der 
SdueoMi  zeigen,  als  die  älteren  Constructionen. 

Die  Abnutzung  und  die  Zerstörung  der  Schienen  ist  nach  Obigem  in  den 
Cor?ep  sm  iMneherlei  Gründen  stärker,  als  in  gerader  Bahn,  ganz  besonders  machen 
sich  die  seitlichen  Einwirkungen  der  Radflantschen  sehr  bemerklich.  E!s  findet  hier- 
l)ei  wie  bei  4aa  Schienenoberflächen  in  Folge  der  wechselnden  Richtung  des  Angriffs 
eb  fibrniiicbes  Abfeilen  oder  Abschaben  statt.  Hierbei  werden  beide  Stränge  der 
Gnnren  und  nicht  etwa  der  äussere  allein  in  Mitleidenschaft  gezogen,  wobei  aller- 
diiigs  die  Husaeren  Schienen  einen  stärkeren  Angriff  erleiden,  ak  die  inneren.  Dies 
Itit  Hun  Theil  seinen  Grund  darin,  dass  der  Spurkranz  eines  Vorderrades  von  oben 
ttiek  anten,  dei;)enige  eines  Hinterrades  aber  von  unten  nach  oben  schabt  und  feilt; 
vimtticher  aber  ist  es,  dass  der  Winkel,  welchen  die  Radebene  mit  einer  an  den 
Benbnii^nNinkt  zwischen  Schiene  und  Rad  an  die  Curve  gelegten  Tangente  bildet, 
Mn  Ecken  der  Locomotiven  und  Wagen  für  die  Vorderräder  erheblich  grösser  ist, 
«li  ftr  die  Hinterräder. 

In  Betreff  des  Maasses  der  Schienenabnutznng  in  den  Curven  heben  wir  die 


^Nete  WideraftMid,  welchen  die  steil  abfallende  Seite  des  Schienenkopfes  gegen  eine 
'liitBoke  lu  leistMi  vermag,  in  eine  auf  der  oberen  Fläche  des  Schienenkopfes  normal  zur 
Aehftt  des  Gleises  wirliende  Adhäsion  oder  Reibung  verwandelt.  Diese  Reibung  ist 
^  Üt  Sehieue  Ib  hohem  Grade  verderblich,  weit  verderbKcher  als  die  ans  der  Zugkraft  entsprin- 
psie,  paraUol  zw  Sehiene  gerichtete  Adhäsion,  weil  jene  quer  über  den  schmalen  Schie- 
■tikepf  wirkt,  wo  nur  eine  geringe  Menge  hintereinander  liegender  EisenmolecQle  sich  in  ihrem 
WidiTitaiule  ttntersttttien  ktkmeii  und  wo  alle  Schweissfngen  der  aus  einem  Paqnete  gewalzten 
Sehiene  ihre  geringste  Dimension  haben,  folglich  am  leichtesten  gelockert  werden  kOnnen.« 


I 


4:{2 


£d    Sonne. 


Angaben  Stockerfn  hervor,  welcher  folgende   hier  auf  Metermaai»  redneirte,  CoM-j 
dienten  ermittelt  hat: 

Radien  der  Curven.  Co^flfieient. 

1500",      1000™,     500™,  0,19,     0,28,     0,56, 

1200™,       800™,     400™,  0,23,     0,35,     0,72. 

600™,  0,47, 

Diese  Coefficienten  haben  dieselbe  Bedeutung,  wie  die  oben  in  Betreff  der  Utitr] 
gefillle  angegebenen,  »es  wUrde  also  in  einer  Cnrve  irgend  eine  transportirte 
last  eine  gleiche  Wirkung  auf  die  Schienen  äussern ,  wie  eine  nach  Maassgabe 
Ooefficienten  vermehrte  Bruttolast  auf  der  geraden  Bahn«.  —  Für  300"*  Cnrven 
nach  dem  Gesetze,  welches  sich  aus  obigen  Zahlen  ableiten  lässt  abgesehen  vob 
Einflüsse  der  gew()hnlich  gleichzeitig  auftretenden  Gefälle)  eine  Abnutzung 
welche  nahezu  doppelt  so  gross  ist,  wie  die  Abnutzung  in  gerader  BahnJ') 

Schliesslich  mag  hier  noch  bemerkt  werden,   dass  in  neuerer  Zeit  wie 
die  Frage  aufgetaucht  ist,  ob  die  üblichen  Oberbauconstructionen  als  stark  genug 
erachten  seien,  um  den  Angriffen  der  Räder  namentlich  in  Gefällen  und  CnrrcB 
die  Dauer  mit  Sicherheit  zu  widerstehen   und  es  stimmen  die  bezüglichen  Ai 
der  Techniker  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  darin  ttberein,   dass  em 
chender  Widerstand  des  Gleisegestänges  im  Falle  der  Anwendung  grosser  QmA\ 
digkeiten  nur  bei  sorgfältigster  Ausfuhrung  und  Unterhaltung  desselben  anzau 
ist,  dass  also  nicht  selten  das  äusserste  Maass  der  Widerstandsfähigkeit  der  Quam 
ansprucht  wird  (vergl.  Referate  i\lr  die  VI.  Techniker- Versammlung  Frage  A.  23). 

§  5.    EinflusH  der  Witterungsverhältnisse  auf  den  Eisenbahnoberkn.  - 
Die  nachtheiligeu  Einwirkungen ,    welche  die  Eisenbahnfuhrwerke  nach  Obigen  ^j 
die  Gleise  ausüben,   werden  in   Folge  des  Wechsels  in  den  WitternngBYerl 
sehr  oft  namhaft  gesteigert,   wobei  Frost  und  Hitze,   Feuchtigkeit   und 
bald  einzeln,  bald  vereinigt  wirkend  auftreten. 

Unter  den  einschlägigen  Einwirkungen  sind  vor  Allem  diejenigen  m  nam 
welche  Folge  des  Frostes  sind. 

Während  die  Ausführungen  des  Hochbaues  und  des  Ingenieurwesens  imAIIg^! 
meinen  so  augeordnet  werden  können,  dass  die  unteren  Theile  derselben  den  Einftlsis 
des  Frostes  entzogen  sind,  ist  dies  beim  Eisenbahnoberbau  nicht  der  Fall. 

Die  unteren  Flächen  der  Schwellen  liegen  in  einer  so  massigen  Tiefe,  dai 
die  tragenden  Theile  des  Bettungsmateriales  sehr  häufig  vom  Froste  erreicht  werdei 
Bei  guter  Entwässerung  der  Unterbettung  hat  nun  das  blosse  Gefrieren  des  Bettani^ 
materiales  erhebliche  Uebelstände  nicht  in  unmittelbarem  Gefolge.  In  fenehla 
Einschnitten  u.  s.  w.  konmit  es  aber  vor,  dass  Wasser  unter  den  Sehwellen  Tarim- 
den  ist,  dessen  Volumen  beim  Gefrieren  sich  vergrössert,  so  dass  erhöhte  Steüfl 
(Frostbeulen  im  Gleise  entstehen.  Wie  nachtheilig  die  Folgen  dieser  ErseheiBOl 
sind,  braucht  nicht  näher  auseinander  gesetzt  zu  werden. 

<i;  In  einem  Aufsatze  in)er  »die  Eniiittelung  der  Curvenwiderstände  auf  ststiitiiehli 
Wege«  (Orgau  ibüb,  p.  iWy^  wird  in  zutreftender  Weise  nachgewiesen,  dass  ein  Zusammenhao;  Vi^ ' 
sehen  den  CurvenwidersUinden  und  der  Abnutzung  der  Schienen  in  den  Curven  besteben 
Weiter  wird  angenommen,  dass  gewisse  Werthe  für  die  Curvenwiderstände,  welche  sich  Ml  ^ 
oben  angegebenen  Coefticienten  ermitteln  lassen,  zutreffender  seien,  als  andere,  auf  Grund  dinrtt 
Beubachtung  gewonnene  Werthe.  Wir  wilrden  vielmehr  geneigt  sein,  umgekehrt  su  fdgero,  M 
die  fraglichen  CoefHcienten,  welche  den  Keciproken  der  Curvenradien  proportional  sind,  lichwikh 
scheinlich  demnächst  als  etwas  zu  gering  für  scharfe,  namentlich  aber  als  lu  groiifl' 
schwache  Curven  herausstellen  werden. 
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Ein  solches  »Auffrieren«  der  Gleise  kommt  allerdings  nur  ausnahmsweise  vor^ 
iDter  allen  Umständen  schadet  aber  der  Frost  den  Gleisen  dadurch^  dass  die  Elasti- 
»tit  derselben,  namentlich  an  den  verlaschten  Stellen  stark  beeinträchtigt  wird^  so 
bss  alle  von  den  Fuhrwerken  ausgehenden  Stösse  stärker  und  empfindlicher  werden. 
Ss  fährt  sich  alsdann  »hart«  auf  der  Bahn  und  es  treten  die  im  Spmmer  vereinzelt 
rorkommenden  Schienenbrilohe  in  grösserer  Anzahl  auf.  Diese  Erscheinung  hat 
cwd Ursachen,  welche  in  der  Regel  vereinigt  wirksam  sind: 

Erstens  ist  die  Widerstandsfähigkeit  des  Eisens  den  von  den  Fuhrwerken  aus- 
joden Stössen  gegenüber  bei  niedriger  Temperatur  geringer  als  bei  mittleren 
Vlrmegraden ,  was  namentlich  durch  ausgedehnte,  auf  französischen  Bahnen  ange- 
iteDte  Versuche  nachgewiesen  ist.^^} 

Zweitens  steigern  sich  aber  auch  die  in  verticaler  Bichtung  stattfindenden  Eän- 
firkungen  auf  die  Schienen  und  zwar  in  geringerem  Grade  schon  durch  das  Gefrieren 
1er  Schwellen,  in  weit  höherem  Grade  aber  alsdann,  wenn  in  Folge  eines  theilweisen 
ILofthinens  der  Bettung  eine  ungleichmässige  Höhenlage  der  verschiedenen  Stellen  des 
EHoBes  und  namentlich  eine  Senkung  der  Schienenstösse  eintritt.  Grcradezu  bedenk- 
lich können  diese  Zustände  werden ,  wenn  bei  wiederholtem  Wechsel  zwischen  Frost 
DBd  Thauwetter  selbst  die  nothwendigsten  Reparaturen  der  mangelhaften  Stellen  sich 
oieht  beschafien  lassen. 

Die  während  der  Frostzeit  entstehenden  SchienenbrUche  sind  meistentheils 
()iierbrtiche ,  welche  zwischen  den  beiden  letzten  Schwellen  in  der  Nähe  des  Schie- 
nenstoBses  erfolgen.  Mitunter  bleibt  indess  der  Fuss  unversehrt,  so  dass  der  Bruch 
larch  den  Kopf  abwärts  und  dann  horizontal  durch  die  Laschenlöcher  hindurch  gehtJ^) 

Da  nun  nach  Obigem  während  der  Winterzeit  die  Inanspruchnahme  der  Gleise, 
BiDientlich  beim  Wechsel  zwischen  Frost  und  Thauwetter  besonders  stark  ist,  während 
lodererseits  die  Unterhaltungsarbeiten  nahezu  ruhen,  da  femer  das  Thauwetter  unter 
len  Schwellen  ein  Bettungsmaterial  zurücklässt,  welches  in  Folge  der  bekannten  Ein- 

>^  Hierüber  macht  Couche  (Voie  des  chcmins  de  fer,  1.  Bd.)  ausführliche  Angaben, 
Mu  denen  wir  hier  hervorheben ,  dass  sich  bei  einer  Reihe  von  Versuchen  der  Französischen 
Oitbilui  Folgendes  herausstellte : 

1.  Fallproben,  bei  denen  die  Fallhöhe  des  Klotzes  nach  jedem  Schlage  um  25  Centimeter 
Knteigert  wurde; 

Sehienensorte :  Fallhöhe,  bei  welcher  der  Bruch  erfolgt«, 

Temperatur 

26  bis  2^    5  bis  8«  unter  Null* 

Symmetrische  Schienen 1">,25  ü«»,75 

Unsymmetrischo  Stuhlschienen 2"n,75  1^,25 

Breitbasige  Schienen 2«»,50  l»n,75. 

2.  Fallproben,  bei  denen  die  Fallhöhe  des  Klotzes  nach  je  5  Schlägen  um  5  Centimeter 
KMeigert  wurde: 

Sehienensorte :  Die  Schienen  zerbrachen  : 

im  Sommer  im  Winter 

^naetrische  Schienen  .  .  .  beim  1.  Schlage  von  ()<n,45  Höhe,  beim  1.  Schlage  von  0m,40  Höhe, 
ÜBiyiuaetrische  Stuhlschienen .  -  5.  -  -  0^,75  -  ,  -  1,  -  -  0«»,65  -  , 
BwWmsige  Schienen  ....  -  2.  -  -  0^,75  -  ,  -  1.  -  -  0",G0  -  . 
Die  in  Sommer  und  Winter  untersuchten  Stücke  waren  Hälften  ein  und  derselben  Schiene. 

>*)  Ueber  die  bei  Gussstahl-  und  Bessemerschienen  vorkommenden  Schienenbrüche,  welche 
Mktnntiieh  auch  im  Sommer  und  selbst  gelegentlich  des  Abiadens  der  Schienen  beobachtet  wer- 
iit,  tft  in  vergleichen:  Organ  1874,  p.  164  und  Referate  Über  die  VI.  Techniker- Versammlung. 
^  A.  20. 
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4^{4  ^o.  Sonsii. 

wirkougCD  des  l-'roi^les  auf  feochte  Körper  je  uudi  UmBtäiiden  melir  oder' 
gelockert  ist,  sii  pMegt  im  Frllbliug  das  fileis  repuraturbedürfdger  zn  seiu,  als  zu 
irgend  einer  anderen  Zeit  des  Jnhres.  Eh  bedarf  ahdnnn  besonderer  riorgfuit  und 
grosser  Thätigkeit  sciteus  der  BahDUiiterlialtungsbc.-initen,  um  üii  verhindern,  das»  di« 
zum  Theil  unvermeidlichen  UebelutSiide  sich  uieht  allzusehr  steigern  und  die  iSiclier- 
heit  der  Züge  gefährden. 

Die  Einwirkangen  der  Hitze  machen  sieh  hauptgäeldicti  am  .Sehieueugestänge 
bemerklicfa.  Es  muss  beachtet  werden,  daes  die  .Schienen  durch  die  Sonnenstrableii 
eine  Temperatur  annehmen,  welche  die  Lufttemperatur  l>cdentend  übersteigt.  Üie 
Spannungen,  welche  hierdurch  entstehen,  werden  durch  die  Laseben  in  gewissem 
Grade  von  einer  Schiene  auf  die  andere  übertragen.  Man  beiii>achttit  desbalb,  da» 
während  der  Mittagshitze  des  äommers  hei  Beseitigung  einer  tichiene  aus  dem  (ileue 
die  beuaehbarten  Schienen  eine  merkliche  Verschiebung  nach  der  freien  Stelle  bin 
erfalireo,  welche  das  Einlegen  einer  neuen  Schiene  von  gleicher  Länge,  wie  die  itiw- 
zuwecbselnde,  unmöglich  macht.  Uieraus  ergiebt  sich  die  bekannte  Kegel,  da^>  an 
beissen  Tagen  während  der  mittleren  Stunden  des  Tages  tichieneuauswechsluo^ 
nicht  vorgenommen  werden  dürfen. 

Wenn  sich  der  Spielraum  zwischen  den  Schienen  enden  in  Folge  des  oben  be- 
sprochenen VVanderns  der  Schienen  allzusehr  verringert  hat,  so  k'Jnuen  dieselbeo  bei 
bjiheren  Temperaturgraden  in  directe  Berührung  mit  einander  kommen ,  was  übri- 
gens auch  in  Folge  einer  Deformirung  der  Kopfplatten  an  den  Stössen  nicht  selten 
eintritt.  In  diesem  Falle  erzeugen  die  Spannungen,  welche  ans  gesteigerter  Tempe- 
ratur sich  ergeben,  Krümmungen  der  Gteixe  in  horizontaler  Richtung,  welche  in  ein- 
zelnen Fällen  unmittelbar  nach  Fassiren  eines  Zuges  schon  plötzlich  in  sehr  etarker 
Weise  aufgetreten  sind.  Bei  Stühlehen  bah  neu  ist  in  früheren  Zeiten,  als  die  Vcr- 
laschung  noch  nicht  Üblich  war,  sogar  ein  Hinausspringen  einzelner  .Schieueu  aiiRdeu 
Gleise  beobachtet  worden. 

Während  Feuchtigkeit  und  Frost  vereinigt  hauptsächlich  die  Bettung  augreifeu. 
erzeugen  die  vereinten  Wirkungen  von  Wärme  und  Fencbtigkuit  an  iko 
Eisentbeilen  des  Oberbaues  den  Kost  und  an  den  Schwellen  die  Fäulnisi*. 

Der  Kost  tritt  bekannthch  an  Schienen,  welche  regelmässig  benutzt  werden,  i» 
uuffalleud  geringem  Grade  auf.  Dies-e  Ersciieinuug  erklärt  sich  zum  Theil  (iaraun, 
dass  die  Feuchtigkeit  an  den  Schieneii  in  Folge  der  Vibrationen  derselben  eine  lilei- 
heude  Stätte  nicht  tindet,  von  grösserem  Eintinss  aber  ist  es,  dass  jene  VibratiuDeu 
den  Host  iu  seinen  ersten  Anfängen  zerstören  und  hierdurch  ein  weiter  gehenließ 
Kosten  ein  fUr  alle  mal  verhindern.  Eine  kräftige  Neigung  zur  Uxydatioo  tiodel 
nämlich  erst  dann  statt,  wenn  in  Folge  der  Bildung  einer  dllnnen  Schicht  vun  wj- 
dirtem  Eisen  elektrische  Wirkungen  zwischen  dem  Eisenosyd  und  dem  Eisen  ein* 
treten.  Kost  erzeugt  Kost,  er  frisst  weiter,  wie  man  zn  sagen  pflegt.  Es  wird  lies- 
halb  an  allen  freiliegenden  Stellen  des  Überbaues,  welche  starken  KrschUttenui^i^ 
ausgesetzt  sind,  der  Itost  i'ast  gar  nicht,  an  anderen  Stellen  dagegen  sehr  kräftig 
aullreteu.  Mau  heoimchtet  aoiuit  zwischen  den  Laschen  und  Schienen,  an  Lasciton' 
Hchraubeu.  an  Hakennägeln  u.  s.  w,  oft  eine  sehr  merkliche  Verrostung.  AncJi  >■ 
nicht  gebrauchten  Gleisen  Überziehen  sich  die  Schienen  bald  mit  einer  oxydirte" 
Schicht,  weil  die  geringe  Neigung  der  Flächen  des  Schienen kopfes  den  ersten  A»*" 
mtz  einer  solchen  Schicht  befördert,  worauf  der  Kost  ratich  weiter  um  sich  ^ift- 

Die  besprocheucu  Umstände  haben  seit  dem  Aufkommeu  der  eiseruea  Uberbl^*'' 
L  aysteme  eine  erhöhte  Bedeutung  gewunnen,   weshalb  auch  gelegentlich  der  ^^^^H 
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aaminlung  deutscher  EiscDbahntecbniker  die  Frage  gestellt  wurde :  »Welche  Erfahrungen 
sind  bezüglich  der  Erhaltung  der  Eisentheile  des  eisernen  Oberbaues  gemacht,  welche 
permanent  im  Bettungskoffer  liegen?«  —  Soweit  sich  aus  den  bis  jetzt  hierüber  ange- 
stellten Beobachtungen  entnehmen  lässt,  findet  sich  der  Rost  an  den  fraglichen  Theilen 
des  eisernen  Oberbaues  in  bedenklicher  Weise  nur  bei  mangelhaftem  Bettungsmaterial, 
in  feuchten  Tunneln  etc.,  so  dass  die  vorhin  erwähnte  Frage  in  folgender  Weise  be- 
antwortet werden  konnte:  »Sofern  zur  Bettung  des  eisernen  Oberbaues  gutes,  durch- 
ttssiges  Kies-  und  Steinroaterial  verwendet  und  der  Bettungskoffer  gut  entwässert 
wird,  ist  eine  schnelle  Vergänglichkeit  der  in  der  Bettung  liegenden  Eisentheile  in 
Folge  des  Röstens  nicht  zu  befürchten.«*^) 

Es  mag  noch  bemerkt  werden,  dass  zwischen  Eisentheilen,  welche  bereits  vom 
Rost  angegriffen  sind,  das  im  vorigen  Paragraph  erwähnte  Abscheuern  und  Einfressen 
in  erhöhtem  Maasse  auftritt,  so  dass  beispielsweise  in  älteren  Gleisen  Hakennägel, 
welche  bis  zur  Mitte  eingefressen  sind  und  Klinkstellen,  die  sich  bis  auf  die  doppelte 
LiDge  erweitert  haben,  nicht  selten  beobachtet  werden. 

An  dieser  Stelle  hätten  wir  nunmehr  auch  näher  zu  untersuchen,  wie  in  Folge 
feaehter  Wärme  und  sonstiger  Einwirkungen  die  Fäulniss  der  Bahnschwellen  entsteht. 
Da  jedoch  dieser  Gegenstand  bereits  gelegentlich  des  Conservirens  der  Schwellen 
erörtert  ist,  so  können  wir  uns  hier  darauf  beschränken,  auf  das  betr.  V.  Capitel  des 
1.  Bandes  des  EEandbuchs  zu  verweisen. 

Gegenüber  den  weittragenden,  im  Vorstehenden  erörterten  Erscheinungen  sind 
die  Einwirkungen  des  Windes,  des  Magnetismus  und  der  Elektricität  auf  den 
ObertMiu  von  untergeordneter  Bedeutung. 

Der  Wind  äussert  einen  schädlichen  Einfluss  nur  dann,  wenn  das  Bettungs- 
material  so  fein  ist,  dass  dasselbe  durch  die  Luftströmungen  fortgeführt  wird.  Dies 
geiehieht  freilich  unter  Umständen  in  so  erheblicher  Weise,  dass  der  Verbrauch  im 
Vergleich  mit  dem  Verbrauch  von  grobem  Material  sich  fast  auf  das  Doppelte  steigert.  ^^] 
Das  Auftreten  des  Magnetismus  in  den  Schienen  ist  eine  interessante  Erschei- 
BQDg,  welche  indess  für  die  Praxis  von  geringer  Bedeutung  ist,  obwohl  ein  gewisser 
Zmammenhang  derselben  mit  der  elektrischen  Erscheinung  des  Röstens  angenommen 
werden  kann.  Die  Schienen  müssen  im  Allgemeinen  nach  bekannten  Gesetzen  stark 
ttagsetisch  werden,  wobei  die  von  den  Zügen  ausgehenden  Erschütterungen  befördernd 
wirlLon;  nor  eine  Schiene,  welche  isolirt  und  genau  normal  zur  Richtung  des  magne- 
tisdien  Meridians  liegt,  bleibt  frei  von  Magnetismus.  Die  Beschaffenheit  des  zu  den 
Sddenen  verwendeten  Eisens  bef^Jrdert  die  oben  erwähnte  Erscheinung.  Die  magne- 
tiidien  Pole  treten  namentlich  nach  Abnahme  der  Verlaschung  sehr  bemerklich  auf.^^)  — 

M)  S.  Referate  über  die  VI.  Techniker- Versammlung.  Frage  A.  6.  —  Aeltere  Mitthei- 
iBlgni  über  den  fraglichen  Gegenstand  findet  man:  Polyt.  Centralblatt  1842,  p.  526;  Organ  2.  Bd., 
(1M7)  p.  S6  und  1S50,  p.  139. 

^;  Nach  Pollitzer,  Bahnerhaltung,  sind  als  Ersatzmaterial  für  den  Kilometer  jährlich 
*n  erforderlich : 

bei  Schlägelschotter  aus  hartem  Gestein  ....      56 — 65  Cubikmeter, 

-  SteingerOlle  und  Kiesel 50—60 

-  Steinknack  aus  weichem  Gestein 65 — SO  -         , 

-  Kies  (Quarzsand)  je  nach  dessen  Grösse     .     .      56—75  -         , 

-  erdigem  und  mehr  verwitterbarem  Stein.     .     .      80—100         -         , 

-  Plugsand 100—160 

^)  Ueber  den  Magnetismus  befahrener  Eisenbahnschienen  vergl.  man:  Deutsche  Bauzei- 
**S  l«75,  p.  193  und  Organ  1875,  p.  219. 
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Elektrische  Wirkungen  /.eigen  sich  nameutlich  (laun,  wenn  Schmiedeeisen  and  C 
eisen   an   feucbten  Stellen    mit  einander  in   Berührung    gebracht    werden.     DieseÄ 
wirken  in  oben  bereitB  angedeuteter  Weine  auf  das  Rusten  znrUek  und  erklürcn  hui 
unter  anderen  die  anffallend  starke  Vergänglichkeit  der  ohem  Tbeile  da»  Hchnftm  i 
Nägel,  mit  welchen  gusHeiserne  Stühle  auf  den  Schwellen  befestigt  werden. 

§(>.  Die  Abnutzung  uod  ZerKtüruiig  des  Oberiuiueii  als  Folii:e  ilerViU 
baltuugtiarbeiteD.  —  Die  Unterhaltung  dee  Eigeubahnoberbaues  wird  in  nicht  g 
gern  Grade  dadurch  erschwert  und  k  iiütspieliger  gemacht,  datis  in  manchen  Uolerfal 
tungaarheiten  der  Keim  zur  ZerRlüning  des  Materiales  liegt-  Wir  beben  in  diu 
Beziehung  einige  Punkte  hervor,  welche  die  Schienen,  die  Schwellen  nnd  das  Bcttoig 
material  betreffen.  UasR  auch  das  Kleineisenzeug  (Laschenschraulien.  Ilakenuagelel 
bei  der  Schienen-  und  Schwellenausweehslnng  erheblich  in  Milleidenttchafl  gtta{ 
wird,  bedarf  einer  ausführlichen  AuseinanderBclzung  nicht. 

Bei  der  Auswechslung  einzelner  Schienen  komuit  bauptBäcblich  der  sehr  w 
tbeilig  wirkende  Umstand  in  Betracht,  dass  die  neu  eingelegten  Stücke  stete  etwasUI 
sind,  als  die  daneben  liegenden,  abgefahrenen.  Diese  Hübendilferenzen  sind  alleidil 
in  der  Kegel  nicht  erheblich,  aber  doch  stark  genug ,  um  einen  empfindlichen  il 
zu  erzeugen.  Sie  wirken  also  auf  rasche  Zerstürung  der  tiefer  liegenden  Schiene  I 
und  zwar  umsoaiebr,  als  unter  deforniirten  Stüssen  die  Auflagerfläche  der  Scbffd 
ihre  regelmässige  Form  leicht  verliert.  Die  oben  bereits  erwähnte  ErRcheinan^,  i 
eine  einmal  vorhandene  HSheudiffereaz  zwischen  zwei  benachbarten  Schienen  "icb  Id 
erheblich  vergrüssert,  tritt  auch  in  diesem  Falle  wieder  ein.  Bei  schwebenden  StS) 
erscheint  der  erwähnte  Uebelstaud  in  Folge  der  Elasticität  der  Constrnction  merid 
gemildert, 

Das  Umdrehen  der  Schienen  wirkt  theils  in  vorhin  angegebener  Weise,  Ib 
dadnreb,  dass  die  Hader  eine  alUu  schmale,  nahe  der  Scbienenkaute  belegene  L 
vorfinden,  so  dass  umgedrehte  Schienen  selten  lange  Zeit  ohne  Beschädigungen  bldbl 

Die  Schwellen  leiden  gelegeutlich  der  Unterbaltungsarbeiten  mitunter  dm 
Schläge,  welche  sie  beim  Stopfen  erlialten,  auch  wohl  durch  unverständiges  Scb)i| 
gegen  die  Kopfenden  beim  Ausnchteu  des  Gleises.  Bedeutsamer  sind  iudeaa  die  I 
Schädigungen,  welche  durch  wiederhultes  Nageln  der  Schienen  eintreten.  Es  btt  d 
beruuggestellt,  dass  der  Schicneunagel  ein  sehr  gefährlicher  Feind  der  BahnschweH 
ist,  weil  bei  jeder  neuen  NageUuig  auch  ein  neues  Loch  hergestellt  werden  mw». 
oft  also  eine  Regulirung  der  Spurweite  vorgenommen  wird ,  —  was  namentlidi 
scharfen  Curven  häufig  erforderlieh  ist,  —  so  oft  das  Auswechseln  oder  limdrd 
einer  Schiene  stattfindet,  werden  die  Iietheiligten  Schwellen  der  Zerstörung  auf  biwj 
nischcm  Wege  einen  Schritt  näher  g;efllbrt.  Dieser  Umstand  ist  so  bedentBKin,  i 
die  Zerstörung  der  Schwellen  durch  Fäulniss  nicht  selten  in  den  Hintergrund  gq 
die  mechanische  Zerstürnng  derselben  tritt:  derselbe  erklärt  es  auch,  dass  der  V 
brauch  der  Stossschwellen  stets  als  sehr  bedeutend  im  Vergleich  mit  dem  \'erlirai 
au  Mitlelscbwellen  .unter  Umständen  —  nach  Procenten  berechnet  —  fünfmal  so  gf 
als  letzterer]   sieb  herausstellt. 

In  fraglicher  Beziehung  ist  auch  die  Beeinträchtigung  der  Schwelleu  zu  enrt 
neu,  welche  dadurch  eintritt,  dass  mancher  Spabn  weggehauen  werden  muss.  an  t 
Schienen,  welche  sich  eingefressen  haben,  an  die  Küpfe  der  Hakennägel  zu  g 

idlich  die  nachtheilige  und  die  Fäulniss  des  Ilolzes  befördernde  Wirkung  i 
Reste  abgebrochener  Hakennägel,  deren  Entfernung  man  unterlassen  hat, 

Das  Bettungsmateria!  leidet  gelegentlich  der  Unterbaltungsarbeiten  in  gcwi 
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Grade  durch  die  nicht  ganz  zu  vermeidende  Vermischung  mit  kleinen  Holzsttickchen^ 
Staab  und  Schmutz  (letzteres  namentlich  in  der  Nähe  der  Ueherfahrten) ,  mehr  aber 
ooeh  gelegentlich  der  Stopfarbeiten,  wobei  ein  Zermalmen  der  weicheren  Stücke  der 
Bettang  unvermeidlich  ist.  Es  tritt  deshalb  im  gllnstigston  Falle  eine  langsame,  mit- 
anler  aber  bei  gleichzeitigem  Angriff  durch  Frost  und  Regen  eine  so  rasche  Ver- 
8cUechtenmg  der  Bettung  ein,  dass  eine  anfangs  erträgliche  Beschaffenheit  derselben 
acboo  nach  Verlauf  weniger  Jahre  einem  unhaltbaren  Zustande  Platz  macht. 

§  7.  Ziel  und  Zweck  der  Oberbaunnterhaltung.  —  Wir  haben  im  Vor- 
stehenden bei  *  Erforschung  der  Ursachen  der  Abnutzung  und  Zerstörung  des  Eisen- 
bahnoberbaues  eine  lange  Reihe  schädlicher  Einwirkungen  kennen  gelernt ;  wir  haben 
gesehen,  dass  durch  die  Eisenbahnfuhrwerke  schon  in  gerader,  horizontaler  Bahn  Inan- 
spruchnahmen der  Schienen  eintreten,  welche  stärker  sind,  als  bei  irgend  einer  andern 
Eisenconstniction,  und  ferner,  dass  die  Einwirkungen  der  Fuhrwerke  sich  in  Gefällen 
nad  Curven  aus  verschiedenen  Gründen  erheblich  steigern ;  wir  haben  den  nachtheiligen 
Einflass  ontersucht,  welchen  Frost  und  Hitze,  Feuchtigkeit  und  Wind  auf  den  Ober- 
baa  ausüben,  endlich  haben  wir  auch  einen  Blick  auf  die  Uebelstände  geworfen, 
welche  als  eine  Folge  der  Unterhaltungsarbeiten  eintreten.  Hinzugefügt  muss  noch 
werden,  dass  Schäden,  welche  an  irgend  einem  Theile  des  Oberbaues  auftreten,  stets 
auf  die  übrigen  Theile  zurückwirken  und  dieselben  in  Mitleidenschaft  ziehen.  Eine 
numgelhafte  Bettung  beeinträchtigt  die  Dauer  der  Schwellen  in  hohem  Grade,  schlechte 
Schwellen  verursachen  ihrerseits  eine  rasche  Zerstörung  der  Schienen,  gelockerte 
Laschenschrauben  führen  verderbliche  Unregelmässigkeiten  an  den  Schienenstössen 
herbei  u.  s.  w. 

Eine  vollständige  Behandlung  des  Gegenstandes  würde  nun  noch  diejenigen 
Ursachen  der  Abnutzung  und  Zerstörung  zu  berücksichtigen  haben,  welche  aus  dem 
huiem  der  Construction  entspringen,  wobei  einerseits  die  Materialien  und  so  weit  es 
lieh  am  Industrieproducte  handelt,  die  Art  und  Weise  der  Herstellung  derselben,  anderer- 
seHa  die  für  die  einzelnen  Theile  des  Oberbaues  gewählten  Formen  und  Dimensionen 
n  ontersuchen  wären. ^^j  Die  zuletzt  genannten  beiden  Punkte  entziehen  sich  indess 
einer  Besprechung  an  dieser  Stelle,  weil  eine  solche  im  Wesentlichen  zu  einer  Wieder- 
hdang  yerschiedener  Auseinandersetzungen  führen  wUrde,  welche,  allerdings  zerstreut, 
ha  ersten  Bande  des  Handbuches  bereits  vorgekommen  sind. 

Jedenfalls  bildet  die  Gesammtheit  der  erwähnten  Untersuchungen,  wie  wir  be- 
nüa  in  der  Einleitung  zu  diesem  Capitel  angedeutet  haben,  das  gemeinsame  Funda- 
Beut  für  alle  den  Oberbau  betreffende  Fragen,  mögen  dieselben  nun  die  Herstellung  oder 
die  Unterhaltung  desselben  betreffen.  Es  ist  Aufgabe  des  Baues  auf  Grund  der 
Us  jetzt  vorliegenden  Erfahrungen  über  Abnutzung  und  Zerstörung  des  Oberbaues 
dasjenige  Oberbausystem  ausfindig  zu  machen,  angemessen  durchzubilden  und  zur 
Anwendung  zu  bringen,  bei  welchem  im  gegebenen  Fall  die  Summe  der  Baukosten 
Widder  capitalisirten  Unterhaltungskosten  ein  Minimum  wird,  während  es  als  Aufgabe 

>'')  Als  ein  Beispiel  für  den  Einfluss  der  Form  der  Laschen  auf  die  Erhaltung  der  Schie- 
^  (Obren  wir  an,  dass  seitens  der  Rheinischen  Bahn  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  ver- 
iQcbweise  drei  Strecken  aus  Schienen  des  preussischon  Normalprofils  und  aus  Schienen  mit  scharf 
*ittenchnittcnen  Köpfen  (theils  nach  dor  Neigung  1:2,  theils  nach  der  Neigung  1 : 3)  hergestellt 
Wden,  wobei  sich  alsbald  herausstellte,  dass  bei  der  zuerst  genannten  Schienensorte  erheblich 
■Khr  AuBwechBlnngen  erforderlich  wurden. 

Wie  nothwendig  es  ist,  die  Schienenfabrikation  und  die  Abnutzung  der  Schienen  gleich- 
itntig  ins  Auge  xu  lassen  und  als  ein  Ganzes  zu  behandeln,  ist  in  einem  Aufsatze  der  Zeitschrift 
^Bauwesen  1874,  Nr.  27.  näher  nachgewiesen. 
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der  Ober bauunterhal tan g  bezeichnet  werden  muss,  die  Ursachen  der  ZerstOrnng nri 
Abnntznng  weiter  zu  erforschen,  dieselben,  soweit  dies  ohne  ConstmctionsverlDdaai 
möglich  ist,  zn  beseitigen  und  diejenigen  Unterhaltungsarbeiten,  welche  als  unvenneU- 
lich  sich  herausstellen,  mit  möglichster  Oekonomie  auszuführen.  Sobald  ma 
sich  bei  der  Oberbauunterhaltung  ein  derartiges  Ziel  steckt,  verliert  dieselbe  d» 
Langweilige  und  Handwerksmässige,  was  ihr  auf  den  ersten  Blick  anzuhaften  tdieht, 
sie  tritt  alsdann  in  eine  Reihe  mit  den  schwierigsten  Aufgaben  des  Ingenieorwem. 
Wir  dürfen  uns  leider  nichl^  verhehlen,  dass  die  Eisenbahntechnik  von  der  ftt- 
reichung  jenes  Ziels  zur  Zeit  noch  weit  entfernt  ist,  denn  es  ist  in  diesem  Angei- 
blick  eine  allerdings  unvermeidliche  Regel,  den  Oberbau  nach  einer  beschränkten  Bdh 
von  Jahren  einer  Re^nstruction  im  Wege  des  Umbaues  der  Gleise  zu  nntenidiei. 
In  ein  neues  Stadium  wird  der  Eisenbahnoberbau  erst  dann  eingetreten  sein,  wenn  arf 
Grund  vervollständigter  Beobachtungen  über  das  Verhalten  desselben  namhafte  Ver- 
besserungen in  Betreff  der  Gonstruction  eingeführt  sein  werden.  In  Hinblick  aaf  da 
fundamentale  Wichtigkeit  derartiger  Beobachtungen  wollen  wir  nun  im  Folgenden  n- 
nächst  das  Verfahren  bei  einer  angemessenen  Beobachtung  der  Gleise  und  der  Obe^ 
baumaterialien  einer  kurzen  Besprechung  unterziehen. 

§  8.  Verfahren  bei  der  Beobachtung  des  Verhaltens  der  Oleise  und  dr 
Oberbaumaterialien«  —  Um  eine  sorgrältige  Beobachtung  des  Verhaltens  des  Obe^ 
baues  und  eine  zuverlässige  Gontrole  der  Untcrhaltungsarbeiten  zn  erzielen,  ist  m 
den  Bahnverwaltungen  nicht  selten  eine  regelmässige  Begehung  der  Strecken  seHea 
der  Bahningenieure  angeordnet  worden.  Dass  das  Verhalten  des  Oberbaues  sieh  mM 
etwa  aus  Rapporten  endgültig  beurtheilen  lässt,  unterliegt  keinem  Zweifel ;  man  grit 
indess  unserer  Ansicht  nach  bei  Ausführung  der  bezeichneten  Maassregel  nicht  sdla 
auf  der  einen  Seite  zu  weit  und  auf  der  anderen  Seite  nicht  weit  genug.  Es  grit 
zu  weit,  wenn  man  verlangt,  dass  die  Strecken  ohne  Rücksicht  auf  die  JahrencHn 
in  gleichmässiger  Weise  und  so  oft  begangen  werden  sollen,  dass  die  AnsfÜhmng  dar 
Begehung  nur  in  Eile  geschehen  kann,  während  man  nicht  weit  genug  geht, 
man  das  Begehen  derselben  ohne  gleichzeitige  Vornahme  von  Messungen  für 
reichend  hält.  Auch  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  unter  Umständen  das  Beiahreo  dff 
Bahnstrecken  mit  der  Locomotive  an  die  Stelle  des  Begehens  derselben  treten  kam^ 
denn  es  bildet  dasselbe  ein  nicht  zu  unterschätzendes  Mittel  zur  Erwerbung  eiiff 
genauen  Kenntniss  der  Lage  der  Gleise.  Es  ist  zweckmässig,  hierzu  abwechselnd  die 
Locomotiven  der  Lastzüge  und  diejenigen  der  Schnellzüge  zu  wählen.  Beim  Beblua 
mit  den  erstem  kennzeichnen  sich  namentlich  die  Stellen,  woselbst  die  Unterstfltxof 
der  Schwellen  mangelhaft  ist,  und  zwar  selbst  dann,  wenn  der  Schaden  bei  ea0 
Besichtigung  nicht  besonders  in  die  Augen  fällt,  während  beim  Befahren  mit  Schiel- 
Zugsmaschinen  die  Mängel  in  Betreff  der  Spurweite  und  der  Richtung  der  Gleise  flck 
durch  unruhigen  Gang  der  Maschinen  bemerklich  macheu.  ^^; 

Eine  sichere  Beurtheilung  der  Lage  und  des  Verhaltens  der  Gleise  ans  dea 
Gange  der  Maschinen  ist  indess  nur  bei  längerer  Uebung  möglich,  während  direete 
Messungen  ohne  besondere  Schwierigkeiten  anzustellen  sind.  In  dieser  Beziehng 
sind  in  neuerer  Zeit  wesentliche  Fortschritte  gemacht,   obwohl  noch  Vieles  zn  ttai 


1")  Gelegentlich  einer  im  November  1S7;{  in  Berlin  abgehaltenen  Confercni  prcuMiKhtr 
Eiscnbahntechniker  ist  die  allgemeine  Einführung  gedruckter  Formulare ,  mittelst  derer  «die  Lo- 
cotivfiihrer  in  den  Stand  gesetzt  werden,  an  den  Bahngleisen  wahrgenommene  schlechte  Stel- 
len auf  jeder  Station  zur  actenmässigen  Anzeige  zu  bringen« ,  als  ein  ganz  geeignetes  Mittel  wt 
Controle  des  Oberbaues  allseitig  anerkannt  und  demgemäss  empfohlen. 
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übrig  bleibt,  lieber  verscliiedene  wichtige  Punkte,  so  z.  B.  über  das  Verschieben 
der  Seliienen  in  der  Längenricbtang  der  Bahn  liegen  zur  Zeit  branchbare  Messungs- 
resoltate  noch  nicht  vor. 

Unter  den  in  gelungener  Weise  ausgeführten  Beobachtungen  sind  vor  Allem 
diejenigen  anfzuftahren,  über  welche  vonWeber  in  seiner  »Stabilität  des  Gefllges  der 
Einnbahngleisc«  Mittheilung  macht.  Auf  die  Art  und  Weise  dieser  Beohaclitnngen 
Bod  auf  die  verwendeten  Apparate  hier  näher  einzugehen,  gestattet  der  uns  zur  Ver- 
ftlgnng  gestellte  Raum  nicht.  Wir  müssen  uns  darauf  beschränken,  den  Wunsch  aus- 
zusprechen,  es  möchten  recht  bald  an  Gleisen  mit  Steinwürfeln,  an  eisernem  Oberbau 
Q.  8.  w.  ähnliche  Messungen  angestellt  werden,  wie  von  Weber  solche  an  Gleisen 
mit  gewöhnlichem  Schwellenoberliau  veranstaltet  hat. 

Als  ein  nützliches  Instrument  zur  Aufmessung  der  Lage  der  Gleise  ist  an  dieser 
Stdie  der  aelbstthätige,  fahrbare  Spur-  und  Ueberhöhungs-Messapparat  zum  Nachmessen 
der  Gleise  von  Kayser  zu  erwähnen,  welcher  verwandte,  im  VIII.  Capitel  des 
1.  Bandes  des  Handbuchs  erwähnte  Constructionen  und  das  von  Pollitzer  construirte 
Instrament  zu  gleichzeitiger  Messung  der  Spurweite  und  der  Ueberhöhung  ohne  Frage 
Unter  sich  lässt.  Die  Gonstruction  des  Kayser'schen  Apparats  (beschrieben  im  Organ 
1873/ p.  54)  ist  aus  den  Figuren  3,  4  u.  5  auf  Tafel  XXXVII  ersichtlich.  Derselbe 
irt  angebaut  auf  einem  aus  Winkeleisen  zusammengenieteten  Rahmen,  der  auf  vier 
kleinen  Rädchen  ruht,  von  denen  die  beiden  mit  a  und  h  bezeichneten  verschiebbar  sind. 
Diese  Rädchen  werden  durch  Spiralfedern  s  an  die  innere  Seite  des  Schienenstranges 
gedrückt;  ferner  communicirt  das  rechte  Vorderrad  durch  eine  Verbindungsstange  A, 
wdche  mit  einer  in  der  Hülse  c  befindlichen  Feder  versehen  ist,  mit  dem  Zeiger  c/, 
der  alsdann  auf  einer  am  Gestell  befestigten  Scale  die  Abweichungen  von  der  nor- 
malen Spurweite  angiebt.  Das  unterhalb  der  obern  Scale  angebrachte  Loth  g  markirt 
die  Ueberhöhungen  des  Bahngleises  auf  einer  in  der  Höhe  der  Räder  befindlichen 
Sctle*^  —  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  dies  Instrument,  welches  eine  grosse 
Zeiterspamiss  gegenüber  den  Messungen  mit  Spurmaass  und  Setzwaage  ermöglicht,  bei 
logemessener  Verwendung  sowie  bei  geschickter  Verwerthung  der  gewonnenen  Resul- 
tate grossen  Nutzen  stiften  wird. 

Ala  eine  Vorrichtung  verwandter  Art  haben  wir  hier  noch  den  von  Claus s 
Qonstrnirten  Indicator  zur  Messung  und  Aufzeichnung  der  Schwankungen  der  Loco- 
Bothren  und  Wagen,  beziehungsweise  der  Unebenheiten  des  Oberbaues  zu  erwähnen. 
Zdehnung  und  Beschreibung  desselben  wurde  im  3.  Bande  des  Handbuchs  II.  Ca- 
pitel am  Schluss  des  §  5  bereits  mitgetheilt  und  beschränken  wir  uns  hier  auf  die 
Bemerkung,  dass  der  Clanss'sche  Indicator  gelegentlich  der  VI.  Versammlung  deut- 
scher Eisenbahntechniker  Gegenstand  näherer  Erörterungen  geworden  ist  (vergl.  die 
Fnge  C.  4  der  betreffenden  Referate) .  Als  Resultat  der  ergangenen  Mittheilungen  ist 
n  Terzeiehnen,  dass  der  fragliche  Apparat  zur  Ermittelung  der  Lage  der  Gleise  viel- 
fach in  Anwendung  gekommen  ist.  »Praktisch  brauchbare  Resultate  desselben  haben 
sich  auf  den  Bahnen  ergeben,  wo  derselbe  bei  Revisionsfahrten  von  Technikern  be- 
ootit  wurde,  die  ihn  mit  Aufmerksamkeit  behandelten.  Es  sind  namentlich  die  beson- 
ders günstigen  Resultate  auf  den  Braunschweig'schen  Bahnen  beachtenswerth.« 

1^  Neuerdings  wurde  der  Apparat,  wolcher  von  Camozzi  und  Schlösser  in  Frank- 
furts. lUin  angefertigt  wird,  insofern  verbessert,  als  nunmehr  Spui-^eite  und  Ueberhöhung  auf 
ivei  nahe  bei  einander! iegon den,  bequem  gelegenen  Scalen  abgelesen  werden  können.  Eine  wei- 
^  VervoHkommnng  desselben  dnrch  Anbringung  oiner  Vorrichtung,  welche  die  Messungsresultato 
sofort  regiatrirt,  wäre  vielleicht  nicht  ausgeschlossen. 
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Neben  einer  aorgrältigen  Beobachtnng  der  Lage  der  Gleise  sind  die  Bcnbacb 
tungen  über  die  Unterhaltungskosten,  Über  den  Schienenverbranch  nnd  über  i 
Schwellenausweebsluogen  von  Wichtigkeit.  In  Betreff  der  Unterhaltnngkfislcn  vi 
weisen  wir  auf  den  §  1  h  dicBes  Capitels,  und  erwähnen  hier  die  in  Betreff  der  Sohienn 
und  der  Schwellen  anzuatellenden  Beobachtungen,  welche  von  besonderer  Bedentui| 
sind,  weil  die  Beschaffung  dieser  Materialien  60  und  70^  der  Kosten  des  geMimntai 
Oberbaues  erfordei-t  und  weil  die  Kenntnis»  des  Verhaltens  der  Hchienen  und  Scbweila 
den  HauptauBgangspunkt  fllr  die  Beantwortung  einer  Reihe  bedeutsamer,  deo  0ha 
bau  betreffender  Fragen  bildet. 

In  Betreff  des  Verbrauchs  der  Schienen  hat  man  sich  lange  Zeit  i| 
ziemlich  mangelhafte  Aufzeichnungen  "beschränkt,  Hber  deren  Resultate  im  folgeadg 
Paragraphen  Einiges  gesagt  werden  soll,  um  schliesslich  zu  dem  Ergehniss  zu  gelaogn 
doBs  nur  dnrch  Beobachtungen,  welche  auf  den  verschiedenen  Bahnen  nach  Ubenil 
stimmenden,  sorgfältig  erwogenen  Grundsätzen  gemacht  werden,  brauchbare  ßeniM 
zum  Vorschein  kommen  können.  Es  muss  als  ein  wesentlicher  Fortschritt  bezeickri 
wei-den,  dass  gelegentlich  der  VI.  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  da 
artige  Grundsätze  fHr  eine  allgemeine  Hchienenstatistik  gewonnen  sind.  Die  Bedeotq 
des  Gegenstandes  wird  es  rechtfertigen,  wenn  wir  den  Wortlaut  der  betrefft 
Vereinbarungen  [nach  den  Referaten  der  bezeichneten  Versammlung  zur  Frage  A.  I 
hier  aufnehmen : 

iDie  statistischen  Nachweisungen  haben  sich  auf  die  in  der  freien  Baho  n 
legten  Stahl-  und  Eisenschienen  zu  beziehen.  Diesellien  sind  nach  dem  Rlr  i 
Schienen  verwendeten  Materiale  und  Profile  getrennt  zu  fuhren  nnd  haben  die  M 
die  Länge  und  die  mittlere  Zeit  der  Verwenduugsuahme  der  zusammenhäDgend  n 
legten  Schienenpartien,  den  Namen  des  Lieferanten,  das  Resultat  einer  allfii%  m 
genommenen  eliemiachen  Analyse,  die  Constniction  des  Oberbaues,  die  Zahl  nud  it 
Material  der  verwendeten  Unterlagen,  die  Achsenbelastnng  der  schweraten  auf  da 
betreffenden  Strecken  verkehrenden  Maschinen ,  die  Steignngs-,  Gefitlls-  nnd  ffie 
tu ngs Verhältnisse,  sowie  die  mittlere  Radbelastung  und  die  mittlere  Qescbwindigk 
der  auf  der  betreffenden  Bahnstrecke  verkehrenden  Fahrzeuge  zu  enthalten.« 

"Als  eigentliche  Basis  der  Scbienenstatistik  wird  die  bewegte  Bmttulasl  wii 
die  durch  diese  Bruttolast  schadhaft  g;ewordenen  Schienen  angenommen.« 

"Durch  vergleichende  Beobachtungen  ist  ferner  die  grössere  Inansprucbnalin 
der  Schienen : 

a)  dnrch  die  Steigungen  und  Gefiille  gegenüber  der  horizontalen  Bahn; 

b)  dnrch  die  Krümmungen  gegenüber  der  geraden  Bahn; 

c)  durch  die  factische,  mittlere  Radbelastung  gegenüber  einer  ans  den  mitUenl 
Radbelastungen  aller  Bahnen  ermittelten  durchschnittlichen  Radbelastung  nnd 

d}  durch  die  factische,  mittlere  Geschwindigkeit  gegenüber  einer  uns  den  n 
leren  Geschwindigkeiten  aller   HabneD  ermittelten  durchschnittlichen  Geschwiodi^dC 
zu  constaliren  und  durch  Coefficienten  zu  präcisiren.rr 

«Die  auf  den  Bahnstrecken  mit  den  verschiedensten  Anlaga-  nnd  VerkehnrtT 
hältnissen  bewegten  Bruttolasfen  und  die  damit  im  Znsammenbang  stehenden  Schi»" 
ncnauBwcchselungcn  können  dann  mit  Uiilfe  dieser  Coefficientcu  auf  eine  gerade^ 
horizontale  Bahn  und  eine  normale  Radbelastung  und  Geschwindigkeit,  d.  h.  safeiA 
dann  allen  Bahnen  gemeinschaftliche  Basis  reducirt,  und  die  aus  den  rcducirten  BrnlKh 
lasten  sich  ergebenden  Durchschnittsziffern  zu  Vergleichen  über  die  Schienenqualitit  i 
Allgemeinen  und  zur  Ermittelung  einer  durchschnittlichen  Schienendauer  benntrlwerctn 
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Dem  Vorstehenden  entsprechend  sind  min  Tabellen  entworfen,  die  zu  allge- 
meiner Einfbhmng  bei  solchen  Strecken,  welche  sich  überhaupt  zur  Beobachtung 
eignen,  bestimmt  sind.^"] 

Es  entsteht  indess  die  Frage,  ob  es  nicht  praktisch  sein  wUrde,  anstatt  der 
beidchneten  Tabellen  geeignete  graphische  Darstellungen  einzufahren.  In  dieser  Be- 
nehnng  machen  wir  auf  eine  graphische  Statistik  des  Schienenverbrauchs  aufmerk- 
sam, welche  Pollitzer  in  seiner  » Bahnerhaltung  v  giebt.  Derselbe  benutzt  ein  Schema, 
worin  jedem  Betriebsjahre  ein  25°""  breiter  Raum  zwischen  zwei  Horizoutallinien  zu- 
gewiesen wird,  während  mittelst  Verticallinien,  welche  in  25'°'°  Abstand  gezogen  sind, 
Qoadrate  gebildet  werden,  deren  untere  Seiten  einer  bestimmten  Bahnlänge  (am 
besten  von  1  Kilometer)  entsprechen.  Neben  diesem  Tableau  befinden  sich  Vermerke 
über  die  verschiedenen  Umstände,  welche  auf  den  Schienenverbrauch  Einfluss  haben 
(Stdgdngs-  und  Kichtungsverhältnisse,  Beschaffenheit  der  Bettung,  Bezugsquellen  der 
Schienen,  transportirte  Bruttolast  etc.).  —  Die  vorstehend  erwähnten  Quadrate  wer- 
den nun  in  je  100  kleinere  Quadrate  abgetheilt,  deren  jedes  1  Procent  der  in  der 
angenommenen  Längeneinheit  befindlichen  Schieuen  repräsentirt.  Die  Auswechslungen 
werden  du'ch  Bekreuzen  dieser  Quadrate  (mit  verschiedener  Lage  der  Linien  und 
inter  Anwendung  verschiedener  Farben  je  nach  der  Ursache  der  Auswechslung) 
markirt.  Anf  diese  Weise  kann  man  Alles,  was  für  die  Schienenstatistik  wesentlich  ist^ 
mit  hinreichender  Genauigkeit  übersichtlich  zusammenstellen. 

Bei  einer  Bearbeitung  und  Verwerthung  der  durch  die  directen  Beobachtungen 
gewomienen  Daten  über  den  Schienenverbrauch  können  graphische  Darstellungen  als 
geradezu  unentbehrlich  bezeichnet  werden.  Eine  allgemeine  Uebersicht  Über  das 
Verhalten  der  Schienen  in  verschiedener  Lage  erhält  man,  wenn  der  Schienen- 
verbrauch  durch  Rechtecke  dargestellt  wird,  welche  —  unter  dem  Längenprofil  der 
Bahn  befindlioh  —  eine  Längeneinheit  zur  Basis  und  eine  den  ausgewechselten  Pro- 
eenten  proportionale  Linie  zur  Höhe  haben.  (Beispiele  dieser  Art  findet  man  in  der 
Zeiteehr.  des  Bayr.  Arch.  und  Ing.-Vereins  1870  und  in  den  Annales  des  mines 
1866,  an  letztgenannter  Stelle  vervollständigt  durch  eine  graphische  Darstellung  der 
Grosse  des  Verkehrs.) 

Will  man  jedoch  die  Schienenabnutzung  als  eine  Function  des  Verkehrs  der 
Bahn  darstellen,  so  muss  dies  durch  Curven  geschehen,  deren  Abscissen  entweder  den 
Adismeilen  (wie  in  der  Zeitschr.  für  Bauw.  1861,  p.  331)  oder  den  beförderten  Brutto- 
lasten  (wie  bei  Stockert  s.  Organ  1873,  p.  G7]  proportional  sind.  Als  Ordinaten 
werden  in  bdden  Fällen  die  Mengen  der  ausgewechselten  Schienen  nach  Procenten  des 
Inder  Bahn  befindlichen  Quantums  aufgetrageu.  Stockert  nimmt  an,  dass  die  auf 
genanntem  Wege  gewonnene  Curve  annähernd  eine  Ellipse  sei  und  begründet  hierauf 
eine  Reihe  interessanter  Schlussfolgerungen,  in  Betreff  derer  das  Nähere  an  bezeichneter 
^Mk  nachzulesen  ist. 

Bei  den  Untersuchungen  über  Schienenauswechslungen  hat  man  bislang  die 
Answechslungen  der  Ersatzschienen  in  den  meisten  Fällen  vernachlässigt,  weil  in  der 
Hegel  ein  Umbau  der  Gleise  eintritt,  bevor  derartige  Auswechslungen  in  grösserer 
Ausdehnung   stattfinden.     Bei    den  Auswechslungen  der  Schwellep  ist  dies   nicht 


*>)  Die  Anforderungen  tiu  diese  ächienenstaHtistik  waren  jedooh  zu  umfassend  i^estellt. 
<Iuielbe  kam  nicht  allgemein  zur  Einführung  und  wird  erst  jetzt  nach  den  Beschlüssen  der  im  Juni 
l^^O  tbgshaltenen  VII.  Techniker-Versammlung  zu  Constanz  in  vereinfachter  Form  zur  allgemci- 
^  Einftthrung  gelangen.  Aumcrk.  der  Rediict. 
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der  Fall,  iiiicli  liestcbt  in  Betrefl' iler  letzteren  insofern  ein  Unterschied,  als  xnr  E 
der  betreffenden  Statistik  eicli  die  Zeit  am  besten  eignet. 

Die  direclen  ßeobacfatnngeu  werden  auch  in  diesem  Falle  sweckmüflsigcr  Wei 
in  der  von  rolUtxer*')  au^egcbencQ  Art  verzeichnet,  während  in  Betreff  der  weiter 
Bcarheitung  das  von  Plathner  an  ol>en  bezeichneter  Stelle  der  Zeitschrift  für  B 
wegen  angegebene  Verfahren  enipfoblen  werden  kann.  Hierbei  wird  itnnächet  ero 
tclt,  von  welchem  Gesetz  dei'  arajtrtingliche  Bestand  au  .Schwellen  abhängig  wir 
woraaf  dies  Gesetz  auch  auf  die  gelegentlich  der  Auswechslungen  eingelegt! 
Schwellen  zur  Anwendung  gelangt.  Die  auf  diese  Weise  gewonnene  "Vcrschleit 
curvc",  wie  dieselbe  sich  aus  älteren  auf  den  Belgischen  Buhnen  angestellten  Bei 
achtungen  ergiebt,  ist  durch  Fig.   I,  Tafel  XXXVIl  dargestellt. 

Nach  den  vorliegenden  Erfahrungen  kann  man  als  nncntbehrlicbe  Gnindlaf 
flir  die  Gewinnung  zuverlüRsiger  Kesnltate  ober  den  Abgang  der  Schienen  nnd  SehWell 
folgende  bezeichnen i') ; 

1)  Einfubrnng   eines   ilbereinstiinnienden,   systentatischcu  Verfahrens   auf  i 
deutschen  Bahnen; 

2)  Anwendung  desselben  auf  siilclie  Strecken ,  deren  Verhältnisse  zuvcrläi 
Beobachtungen  ermliglicben.  während  für  die  anderen  Theile  der  Bahnen  die  filtere 
oberflächlichen  Aufsehreibungen  zur  Anwendung  gebracht  werden  können; 

^  Bearbeitung  der  durch  directe  Beobachtungen  gewonnenen  Daten  ODter  ! 
hulfenahme  graphischer  Darstellangen . 

Jf  9.  Daner  iler  Nchicneii  uud  Hctiwi^lleii.  —  Nach  Vorstehendem  hat  a 
sich  llber  eine  angenieasene  Art  der  Beobachtung  des  Verhaltens  der  Schienen  ( 
kürzlich  vcre>tändigt.  Es  folgt  schon  hieraus,  dass  zuverlässige  und  allgemein  gUlt)| 
Angalien  aber  die  Dauer  der  Schienen  zur  Zeit  nicht  gemacht  werden  können, 
kann  um  ho  weniger  geschehen,  als  in  früheren  Jahren  ein  Missverhältniss  zwiscbi 
dem  Gewicht  neu  angeschalTter  Loconiotiven  und  dem  Gewicht  der  Schienen  vielfä 
die  Hauptursache  eines  L'mbanes  der  Gleise  war,  so  dass  viele  Schienen  als  zu  leM 
ans  den  Gleisen  beseitigt  werden  mussten,  bevor  eine  vollständige  Abnutzung  o 
eine  Zerstörung  derselben  stattgefunden  hatte. 

Wir  wollen  indess  trotz  der  Uuvullständigkcit  der  über  die  Schienendauer  * 
liegenden  Angalien  nicht  unterlassen,  einige  davon  aufzuführen,  weil  sich  dieselhl 
immerhin  hei  Überschläglichen  Ermittelungen  verwertbcn  lassen,  wenn  man  bei  H 
nutxung  der  nachstehend  angegebenen  Quellen  gleichzeitig  die  Ergebnisse  der  dei 
sehen  Eisenbahnstattstik  Über  die  Frequez  der  einzelnen  Bahnen,  die  im  II.  SnppI 
mentbande  des  Organs  cuthaltenen  Darstellungen  der  Oberbauconstmcttonen  der  d« 
sehen  Bahnen  und  dergl.  mehr  zu  Batbe  zieht,  um  auf  diese  Weise  fllr  die  näht 
Untereuchung  eines  bestimmten  Falles  die  nOthigen  Anhaltspunkte  zu  gewinnen. 

Demnach  sind  die  Angaben,  welche  in  den  letzten  15  Jahren  verOffentüc 
wurden,  nachstehend  in  chronologischer  Reihenfolge  zusammengestellt,^'') 

t.   in  der  Zeitschrift  fUr  Bauwesen   ISIil,  p.  331  sind  Ermittelungen  über  d 

"'  DerseUic  ^ebt  mich  oinc  '^mpliisclic  I>nrsU-lliinfi;  der  NivcHusonkungen  dor  GIl'Iw)  I 
norhülh  eines  HctrlcbBJnhroB-. 

^1  Eine  KndiTi-  KrKli^i'Bf^hi!  Diirstolltm);  liuR  Scliwi-Ilenverbrauchs,  weicht.-  indusa  wmi) 
vollolüDdii;  ist,  findet  aiuh  \>e\  dou  Iti'fvnitcii  xur  HUncbRnor  Ttwbnikcr-VurBaiuiuluug  illl.  Supf 
iiiontband  sum  Or^kn). 

'i'  Acitctre  AngalHtn  findet  mu  u.  A.  Orgmo  i^hi,  p.  31  und  ZoiUrhrifl  fDr  Bww« 
1S63,  p.  51».  i 
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Schienenverbrauch  auf  der  Köln-Mlndener  und  auf  der  Magdeburg- Wittenlicrgcr  Eisen- 
bahn angegeben,  aus  welchen  gefolgert  wird,  dass  auf  den  genannten  Bahnen  im 
Dorcbschnitt  eine  Schiene  zur  Auswechslung  kommt,  wenn  3000000  und  bezw.  2066000 
Achsen  ttber  dieselbe  gefahren  sind.  Die  für  Schienenabnutzung  vorausehenden  Kosten 
siod  hieraus  zu  127  und  bezw.  134  Silberpfennig  fUr  die  Zugmeile  berechnet. '^^) 

2)  Die  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1862  fp.  195) 
enthält  Angaben  über  die  Auswechslung  der  Schienen  auf  den  Hannov.  Eisenbahnen, 
welche  sich  indess  nur  Über  einen  beschränkten  Zeitraum  erstrecken.  Es  wird  aus 
deoselben  gefolgert«  dass  die  mittlere  Dauer  der  Schienen  jedenfalls  mehr  als  10  Jahre 
betrage. 

3]  Im  Jahre  1863  hat  E.  Flachat  eine  grössere  Abhandlung  ttber  die  Ab- 
DOtKaog  und  die  Erneuerung  der  Schienen  veröffentlicht«  welche  in  der  Z.  d.  Ver. 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1865  [p.  305  auszugsweise  mitgetheilt  ist.  Flachat 
Dimmt  an«  dass  die  durchschnittliche  Dauer  der  französischen  Gleise  in  den  Strecken, 
woselbst  die  Einnahme  pro  Kilometer  zwischen  50  und  60000  Fr.  variirt,  12  Jahre 
betrage  und  schreibt  fttr  das  »Ensemble  des  ganzen  Bahnnetzes u  den  Schienen  eine 
mitdere  Dauer  von  15  Jahren  za.  Aus  dem  Zusammenhange  geht  hervor,  dass  es 
nch  hierbei  namentlich  um  die  Bestimmung  der  Zeiträume  für  die  an  den  Gleisen 
Tonnnehmenden  Umbauten  handelt/^^) 

4]  Im  1.  Supplementbande  zum  Organ  findet  man  Mittheilungen  einer  grösseren 
Anzahl  deutscher  Eisenbahnverwaltnngen  über  die  muthmaassliche  mittlere  Dauer  der 
Schienen  aus  dem  Jahre  1866,  wobei  für  Bahnen  im  Flach-  und  im  HUgellande  10 
nnd  25  Jahre  als  Grenzen  auftreten.  Man  hat  damals  fllr  mittlere  Verkehrsverhältnisse 
eine  Durchschnittszahl  von  16  Jahren  abgeleitet.  FUr  Gebirgsbahnen  wird  die  Dauer 
dnr  Schienen  zu  8  bis  12  Jahren  angegeben. 

Ans  den  Annales  des  mines  1866  ist  zu  entnehmen,  dass  auf  verschiedenen 
fmoörischen  Bahnen  die  durchschnittliche  Dauer  der  Schienen  zu  20  Jahren  und 
darfiber  angenommen  wird.  Insbesondere  nimmt  die  Orleansbahn  bei  einem  Verkehr 
von  45000  Tonnen  pro  Kilometer  eine  20jährige  Dauer  an.  An  genannter  Stelle 
finden  sich  auch  Angaben  über  den  Mehrverbrauch  an  Schienen  in  Curven  gegenüber 
dem  Verbranch  in  gerader  Bahn. 

6)  Im  Organ  1867,  p.  50  werden  ziemlich  ausführliche  Mittheilungen  über  den 
Sehieneoverbrauch  auf  der  Kaiser -Ferdinand -Nordbahn  gemacht,  welche  sich  über 
einen  Zeitraum  von  13  bis  15  Jahren  erstrecken.  Angaben  über  die  Grösse  des  Ver- 
kdire  sind  beigefügt.  Besonders  beachtenswerth  ist  der  Vergleich  der  Schienenab- 
nntang  auf  eingleisiger  Bahn  mit  der  Abnutzung  auf  zweigleisiger  Bahn  (vergl.  §  3 
^^M  Capitels) . 

7)  Nach  dem  Organ  1868,  p.  204  nimmt  Sandberg  an,  dass  behufs  Ermitte- 
hing  der  Jahre,   welche  die  Schienen  überdauern,  das  Product  aus  dem  Gewicht  in 


M)  In  demselben  Jahr^^ange  der  Zeitschrift  für  Bauwesen  p.  230  wird  »die  Form,  Fabri- 
utioQ  and  das  Verhalten  der  Eisenbahnschienen««  ausführlich  besprochen,  wobei  verschiedene  An- 
Kw)en  Über  den  Schienen  verbrauch  gemacht  werden.  Hervorzuheben  sind  namentlich  die  Erfah- 
^^"^m  der  Westphälischen  Bahn  Über  den  Einfluss  der  Beschaffenheit  des  Bettungsmateriales  auf 
<Jw  Sciiienenverbrauch. 

^  Der  bezeichnete  Artikel  enthält  auch  Mittheilungen  über  die  Dauer  der  Gleise  aus 
B^riow  schienen  und  aus  Brunei  schienen,  welche  für  eingleisige  Bahnen  zu  öVa  und  bezw.  7 
Jiäre,  für  doppelgleisige  Bahn  zu  8  und  bezw.  li  Jahre  angegeben  wird,  femer  über  den  Oewichts- 
^«lort  der  Schienen  nach  ]4jährigem  Gebrauche  und  über  die  Beziehung  zwischen  der  Abnutzung 
^  Radreifen  und  der  Abnutzung  der  Schienen. 
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engl.  Tonnen,  welche»  jäbrlicb  die  IScIiieneu  passirt,  multiplicirt  mit  der  iiei 
keit  in  engl.  Meileu  pro  titiinde  in  eine  gewisse  [fUr  eine  bestimmte  -Sebtet 
Great-Nortbern  Bahn   zu  '22(1  Millionen   augegebeiie)  Erfabrungszahl   ku  diridimi  a 

8)  Ein  Artikel  im  Organ  ISdit,  p.  \h  erwähnt  die  gUnstigen  Kesnitate,  weld 
auf  der  Ixibau-Zittauer  Bahn  mit  Schienen  aus  gleichniässig  sehnigem  Eisen  gemacht 
sind.  Die  Beotweh hingen  erstrecken  sich  Über  einen  Zeitnuira  von  II  Jaltren  D! 
weisen  selbst  im  letzten  Jahre  eine  Answecbslnng  von  nnr  ^,5fi,%  nach,  Nach  3<>jlb< 
rigem  Gebrauch  war  ein  Gewichtsverlust  von  \,S%   eingetreten. 

0)  Die   Niedcrsehlesisch -Märkische   Bahn   hat  wiederboll   ausfllbrliche  ) 
langen  ihrer  hinsichtlidi  der  mutbniaasslichen  Scbienendaucr  angestellten  Bcrechnang 
t;enmcbt,   wobei  unter  Anwendung  der  Erfahrungen  einzelner  Jahre  auf  die  Znkm 
eine  .Schieuendauer  von  21   bis  24  Jahren  ermittelt   wurde    vergl,  Organ  1S70,  p,  3 
nnd  p.  214;, 

U)^  Die  gründlieheten  Untersuchungen  UberHchienendaner,  welcbe  bis  jetzt» 
stellt  sind,  findet  man  in  der  schon   mehrfach  erwähnten  Arbeit  Stockert's  i 
1873,   p.  67).     Daselbst  werden  unter  Veniachlässignng  der  Zeit  der  BenntKung  tu 
unter  der  im  §  8  angegebenen  Annahme,  dass  sieh  der  Öchieuenverbrauch  als  Kaocti 
der  Verkebrsmengc  dnrcb  eine  Ellipse  darstellen  lässt,   die  Bruttolasten   (in  Hillioa 
Centnern   ermittelt,  welche  unter  verschiedenen  Umständen  die  Ausnutzung  der  SchiOB 
berbeifilbren.     Die  ermittelten  Zahlen  schwanken  je  nach  den  Steigiingsveiiiältnin 
der  beobachteten  Strecken  Kwiscben  '2'iS  und  1 1 12,     Wegen  der  Einzelnheiten  mBi« 
wir  anf  die  angegelmne  Quelle  verweisen,     2:!S  Millionen  Centner  sind  bei  .Steigo 
von  1  :  150  ermittelt  worden.    Beobachtungen  auf  englischen  Bahnen,  worüber  E-  V.! 
1866,  p.  2Ö0  zu  vergleichen  ist,  haben  bei  dem  angegebenen  Steigungsverhftltniie  d 
ganz  ähnliches  Resultat,  24!)  Millionen  Centner.  ergeben,     Schienen  von  bestem  Eia 
haben   auf  einer   nahezu   horizontalen    Bahnstrecke   bei    Boston   bis   xn   770  Million 
Centner  ßruttolast  ansgebalten.     Ob  diese  Zahl  wirklich  bis  zu  1 142  Millionen  itap 
kann,  erscheint  doch  wohl  fraglieh. 

Da  nach  Obigem  in  Betreff  der  Dauer  der  Schienen  aus  Walzeiecn  troti  i 
langen  Zeit,  welche  seit  Einnihrnng  derselben  verstrieben  ist,  brauchbare  Kesnlli 
nur  in  geringer  An/.ahl  vorliegen,  so  lässt  sieb  von  vom  herein  sobliessen,  diMl 
Betreff  der  Dauer  der  verschiedenen  Arten  von  Stablschienen  die  UnsiclieriK 
noch  viel  grosser  sein  muss.  Es  liegen  allerdings  eine  grosse  Ajizabl  vereii 
Beobaebtungen  und  Angaben  vor-"J,  dieselben  gestatten  indesB  nicht,  FolgeruugeD  f 
einiger  Zuverlässigkeit  zu  machen. 

Das  Geringste,  was  in  fraglicher  Beziehung  angenommen  werden  kann,  i 
wohl,  dass  die  Stablschienen  durchsclinittlicb  die  1  '/^fache  Dauer  guter 
haben,  es  wird  indess  nicht  selten  eine  erheblich  längere  Dauer  angenommeii.  - 
Djc  grosse  Bedeutung  dieser  Frage  liegt  Übrigens  auf  der  Uand,  es  bandelt  sieb  M 
derselben  n,  A.  auch  um  die  Ermittelung,  fUr  welche  Verkehrs-  und  Bertriet» 
bältnisse  die  Stalilseliiene  vortheilbafler  erscheint,  als  die  Eisenscfaiene,  denn  et  ii 
leicht  verständlich,  dass  dies  nur  an  solchen  Stellen  der  Fall  ist,  wo  Eisensdiieiil 
eine  vcrhältnissmässig  kurze  Dauer  hüben.     Hierüber  ist  eine  ansfübrlicbe  Arbeitt 

^j  Hierüber  sind  nftmenCliclt  zu  v«rgl6lchmi :  die  ReferAtc  für  die  VeraamiulunK  dcuiKM 
EiBonbiibQtecliiiiker,   bei  welclior  die  auf  dcte  Verhalten  der  StahlBchienon  boxUglicheii  Fn<£en  It 
joilesma,!  «in  GegenBMnd  der  Tsgesurdnung  wnrcn.    Ferner:    Organ  \S6b.   p.  217.    duelbtl  1^ 
p.  ISS;    lSö8.  p.  n:  und   lS7(i,  p.   100.    AuBruhrlicha  Angaben  von  der  KaiseT-FerdiDandi-Si 
buhlt  findi't  naD  :  Organ  [%(',  p.  -lli  u.  daselbst  l^GH,  p.  \bl,  sowie  von  Funk  itn  Orgao  1576.  p.  H 
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Io{[emeDr8  Benedikt  (a.  Organ  1S72,  p.  206)  und  eine  Notiz  Laanhardt's  in  der 
Zeitochr.  d.  Hanuov.  Arch.  u.  Ing. -Vereins  1872  (p.  640j  zu  vergleichen.^") 

In  Betreff  der  Dauer  der  Schwellen  beschränken  wir  uns  auf  die  Bemerkung, 
da88  das  Wesentliche,  was  hierüber  bekannt  geworden  ist,  im  V.  Gapitel  des  1.  Bandes 
dieses  Handbncbs  bereits  aufgenommen  wurde.  Die  neuesten,  gelegentlich  der  VI.  Tech- 
Biker- Versammlung  angestellten  Nachfragen  haben  neue  Erfahrungen  von  Bedeutung 
BJcht  zu  Tage  gefördert.  Bei  der  heutigen  Ausdehnung  des  deutseben  Eisenbahnnetzes 
(lOrfte  es  sich  empfehlen,  dass  seitens  jeder  Bahn  Verwaltung  einzelne  geeignete 
Strecken  in  Beziehung  auf  die  Schwellenauswechslungen  einer  nähereu  Untersuchung 
interzogen  würden  nnter  Anwendung  besonderer  Sorgfalt  bei  der  Einleitung  und  Purch- 
fUinmg  der  betreffenden  Beobachtungen. 

S  10.    Zweckmässige  und  ökonomische  Organisation  der  Unterhaltungs- 

trbeitoD.  -—  Zu  einer  regelrechten  Ausführung  der  LInterhaltungsarbeiten  ist  selbst- 
?er8tändlieh  zunächst  die  jährliche  sorgfältige  Aufstellung  eines  Kostenanschlages 
erforderlich,  dessen  Anfertigung  beim  Eintritt  des  Winters  vorzunehmen  ist.  Die  im 
Vorstehenden  besprochenen  Untersuchungen  über  die  Abnutzung  und  den  Verbrauch 
der  Schienen  und  Schwellen  finden  bei  diesen  Veranschlagungen  eine  wesentliche 
Aiwenduug^  denn  es  ist  nur  nach  vorhergegangenen  sorgfältigen  Beobachtungen 
nOglieh,  den  Bedarf  an  Schienen  und  Schwellen  für  das  kommende  Jahr  annähernd 
richtig  zu  bestimmen.  Oberflächliche  Angaben  in  fraglicher  Richtung  wirken  aber 
aof  die  Oekonomie  der  Oberbauunterhaltung  uachtheilig  ein.  Ein  hiermit  in  Zusammen- 
hug  stehender  Punkt  von  Bedeutung  ist  eine  sorgsame  Disposition  hinsichtlich  der 
Tonronehmenden  Gleisumbauten. 

Naeh  Revision  und  Feststellung  der  Voranschläge  folgt  die  Requisition  der  Ober- 
baomaterialieny  soweit  dieselben  zu  den  FrUhjahrsarbeiten  erforderlich  sind.     Da  man 

''^]  Die  zuletzt  erwähnte  UntersuchuDg  über  »Vergleichung  der  Kosten  von  Stahl-  und 
Eilenschienen«  lautet  folgendermaassen : 

■Sind  A  die  Anschaffung» kosten  der  Schienen  unter  HinzufUgung  der  Kosten  für  Verlo- 
K^D  derselben ,  ist  femer  B  der  Werth ,  welchen  diese  Schienen  bei  ihrer  Auswechselung  nach  n 
Mrio  noch  haben,  so  ist  der  Kostenaufwand  am  Ende  der  Periode  bei  einem  Zinsfusse  =  t : 

Ä  =  v4  { 1  +  *)"  -  ^. 
Denkt  man  sich  diese  Kosten  in  n  Jahresbeträgen  =^  C  verausgabt,  so  erhält  man : 

C(l  -h»l"  — B 
t 
Aua  der  Gleichsetzung  beider  Werthe  ergiebt  sich: 

^(1+»)"-^ 

(1 4-«r- 1  ■ 

Nimmt  man  beispielsweise  die  Dauer  der  Stahlschienen  dreimal  so  lang  als  die  der  Bisen- 
Mhienen,  den  Preis  für  5UU  Kilogr.  Stahlschienen  zu  198  Mark,  für  500  Kilogr.  Eisenschienen  zu 
1^0  Mark,  die  Kosten  für  Verlegen  von  500  Kilogr.  Schienen  zu  12  Mark,  den  Preis  der  alten 
^iietticbienen  gleich  dem  der  alten  Stahlschicmen  zu  75  Mark,  so  erhält  man  die  Kosten  für  einen 
'Qloneter  Bahnlänge  bei  einem  Verbrauch  von  70000  Kilogr.  und  unter  Zugrundelegung  eines  Zins- 
fi»eg  von  5  Prooent,  wie  folgt : 

Dauer  der  Jahreskosten  der 

fiisensehienen.  Stahlschienen.  Eisenschienen.  Stahlschienen. 

4  Jahre  VI  Jahre  42H0  Mark.  265S  Mark. 

8      -  24      -  2421       -  1893      - 

12      -  36      -  1899      -  1671       - 

16      -  48       -  1650       -  1572      - 

20      -  60       -  1503       -  1524       - 

Also  auf  Bahnen,  welche  eine  zwanzigjährige  und  eine  längere  Dauer  der  Eisenschieiieu 
^'^i^^rten  lassen,  würde  die  Verwendung  von  Stahlschieuen  unzweckmässig  sein.« 
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jedoch  bei  diesen  Arbeiten  auch  auf  einen  aussergewühnlichen  Verbrauch  gefasst  m 
üiuHs,  so  empfiehlt  es  sieh  an  geeigneten  Stellen  der  Bahn  Reservedepöts  von  bestitfii 
l)egrenzter  Ausdehnung  anzulegen,  deren  Bestand  indess  bei  vorkommenden  EntuhMil 
bald  wieder  auf  die  frühere  Höhe  gebracht  werden  muss.^^) 

Sobald  nun  das  Frostwetter  gewichen  ist ,  während  dessen  die  Gldse  ins  hb-] 
reits  angegebenen  GrUnden  sehr  leiden,  also  in  der  Regel  in  den  Monaten  Mi^ 
April  und  Mai,  müssen  die  Gleise  in  möglichst  kurzer  Zeit  darchge8to{rft  nl 
durchgerichtet  werden. 

Hierbei  mtissen  sämmtliche  Arbeiter- Rotten  angemessen  verstärkt  and  jeMJ 
Arbeiten  systematisch,  von  einem  Ende  jeder  Bahnmeisterei,  bezw.  jeder  Rottn»| 
strecke  beginnend,  vorgenommen,  wobei  gleichzeitig  alle  schlechten  Schienen  all 
Schwellen  ausgewechselt  werden. 

Wenn  diese  Arbeit  gründlich  und  sorgsam  dorchgeflihrt  ist,  so  können  aler 
normalen  Verhältnissen  die  Unterhaltangsarbeiten  während  der  Monate  Juni  bis  Sep- 
tember wesentlich  eingeschränkt  werden.  Einzelne  Auswechslungen  an  Schienen  all 
Schwellen  werden  allerdings  stets  vorkommen,  auch  ist  während  der  heissenZeitufj 
Erhaltung  der  normalen  Zwischenräume  an  den  Schienenstössen  Bedacht  zu  nehmo. 
Die  Sommerzeit  eignet  sich  femer  zur  Anfuhr  des  Ersatzmateriales  für  die  Bettmj 
und  zur  Vornahme  der  Gleisumbauten,  falls  dieselben  von  solcher  Ausdehnung  md^' 
dass  sie  sich  in  der  Frtihjahrszeit  nicht  beschaffen  lassen. 

In  den  Monaten  October  und  November  muss  dann  die  Thätigkeit  wieder  ge-l 
steigert  werden,  damit  beim  Eintritt  des  Frostwetters  das  ange£ahrene  Bettiu(i-| 
material  verbaut  ist  und  alle  Unvollkommenheiteu  der  Gleise  möglichst  beseitigt  nni 
Eine  unregelmässige  Form  der  Oberfläche  der  Bettung  befördert  die  Ansammloiipi 
von  Schnee  und  hindert  die  Beseitigung  derselben. 

Für  die  Oekonomie  der  Oberbauunterhaltung  ist  es  ferner  wesentlich,  dass  bd 
den  einzelnen  Arbeiten  die  richtige  Anzahl  von  Arbeitern  angestellt  wird.  In  diew 
Beziehung  liegen  Erfahrungsresultate  vor,  welche  wir  unten  wiedergeben.^^) 

Eine  ökonomische  Ausführung  der  Bahuerhaltungsarbeiten  wird  jedoch  gitt 
besonders  durch  die  Wahl  eines  den  Verhältnissen  angemessenen  Systeai 
der  Verdingung  der  Arbeiten  befördert.  Es  handelt  sich  darum,  obdieUnlv- 
haltungsarbeiten  in  Tagelohn,  in  Einzelaccord  (Kleinaccord)  oder  in  Gesammtaeeorf 
unter  Gewährung  einer  Pauschalsumme  auszuführen  sind.  Diese  Frage  hat  wiedff- 
holt  zu  Auseinandersetzungen  in  der  technischen  Literatur  Veranlassung  gegebes, 
auf  welche  hier  in  Betreff  der  Einzelnheiten  verwiesen  werden  kann.  Mit  UebeigehiK 
einiger  kleinerer  Aufsätze,  welche  den  Gegenstand  ziemlich  einseitig  besprechen^),  iit, 


^)  Angaben  über  den  Materialbestand  auf  solchen  Lagerstellen ,    welche  sich  indeu ntj 
Stühlchenbahnen  beziehen,   findet   man    bei  Gösch l er,   Trait^   pratique  de  Tentretien  ete.  H 
p.  4(>i>.     lieber  das  Aufstapeln  der  Schwellen  ist  Deutsche  Bauzeit.   1875,  p.  290  zu  vergleiclMi. 

'^}  Nach  Pollitzer  »die  Bahnerhaltung»  sind  anzustellen: 

Beim  lieben  und  Unterstopfen  der  Gleise  1  Vorarbeiter  und  (>  Mann,  beim  AautoMei 
(Ausrichten)  der  Gleise  1  Vorarbeiter  und  4  Mann,  beim  Auswechseln  von  Schienen  3  Mann,  bot 
Auswechseln  von  Schwellen,  Ausziehen  von  Nägeln  (nebst  Verkeilen  der  Löcher) ,  sowie  beim  Aii- 
wechsein  von  Stossplatten  je  2  Mann,  beim  Lochen  der  Schienen,  Abhauen  derselben,  AosidMi 
der  Nägel  und  der  Laschenbolzen,  sowie  bei  Kegulirung  der  Bettung  je  1  Mann. 

lieber  die  Stärke  der  Arbeiter-Rotten  beim  Umbau  der  Gleise  vergl.  §  15. 

90)  Man  vergl. :    Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1862,  p.  441,  631 
und  721;  daselbst  1854,  p.  172. 
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hier  namentlich  die  Abhandlung  »lieber  Unterhaltung  des  Bahnglcises  in  Aecordu  von 
Frilh  (Z.  d.  V.  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1864,  p.  273)  *%u  erwähnen.  In 
derselben  wird  nach  entschieden  ungünstiger  Beurtheilung  der  Tagelohuarbeit  das 
System  der  Einzelaccorde  als  zweckentsprechend  und  weit  verbreitet  bezeichnet^ 
femer  werden  die  Vortheile  und  die  Nachtheile  der  Pauschalaccorde  in  gründlicher 
ond  anparteiischer  Weise  gegeneinander  abgewogen^  wobei  nicht  verschwiegen  wird, 
dass  im  Allgemeinen  die  Nachtheile  grösser  erscheinen  als  die  Vortheile. 

Femer  ist  der  fragliche  Gegenstand  gelegentlich  der  V.  Versammlung  deutscher 
Eisenbahn-Techniker  einer  näheren  Untersuchung  unterzogen,  indem  dieser  Versamm- 
long  die  Frage  vorgelegt  wurde : 

» Welche  Erfahrungen  liegen  vor  über  Vor-  und  Nachtheile  bei  Unterhaltung 
der  Bahngleise  die  Handarbeiten  in  Accord  auszuführen  und  welche 
Accordweisen  empfehlen  sich  dabei: 

a.  Gesammtaccord  für  bestimmte  längere  Strecken  gegen  Pauschalsummen  ? 

b.  Accord  mit  Preisbestimmungen  für  einzelne  Arbeiten,  und  welche  Arbeiten 

sind  in  den  Accord  einznschliesseu  U 

Die  hierzu  gehörige  Beantwortung,  welche  wir  nachstehend  (aus  dem  Organ 
1S71,  p.  95}  wiedergeben,  enthält  fast  alle  Punkte,  die  zur  Beurtheilung  der  Sache 
wesentlich  sind: 

''Nach  den  gemachten  Erfahrungen  erscheint  die  Unterhaltung  der  Bahn- 
gleise im  Accord  unter  gewissen  Verhältnissen  und  Bedingungen  vor- 
theilhatler,  als  die  im  Tagelohn. 

Diese  Anforderungen  sind: 
Ij  gut  consolidirter  Unterbau; 

2)  einfache  sichere  Verhältnisse  der  Bahn,   welche   bei   der  Unterhaltung 

keine  ausserordentlichen  Vorkommnisse  erwarten  lassen; 

3)  gleichmässiger  Verkehr  auf  der  Bahn,  ohne  zu  grosse  Abwechslung  in 

der  Frequenz; 
-)]  Beschränkung  der  Accordarbeiten  auf  die  Sommermonate; 
5)  möglichst  genaue  Erhebung  der  zu  leistenden  Arbeit; 
üj  möglichst  genaue  Feststellung  der  Preise: 

7)  gemeinschaftliche,  gleichinässige  Betheiligung  der  Arbeiter  an  dem  Ver- 

dienst ; 

8)  gemeinschaftliche  Garantie  für  die  Solidität  der  Arbeiten   und  für  die 

Sicherheit    des    Bahnverkehrs    unter    Stellung    einer    angemessenen 
Caution ; 

9)  Entschädigung  der  Beamten  für  die  vermehrte  Arbeit  durch  Tantiemen 

an  den  Ersparnissen. 

Wo  diese  Verhältnisse  stattfinden  und  diese  Bedingungen  erfüllt  sind, 
dürfen  von  der  Bahnunterhaltung  im  Accord  folgende  Vortheile  mit 
Sicherheit  erwartet  werden : 

1)  Verminderung  der  Kosten  der  Bahnunterhaltung  an  sich; 

2)  solidere  Ausführung  der  Arbeiten  und  daher  besserer  Zustand  der  Bahn 

mit  seinen  guten  Folgen  fUr  den  Betrieb: 

3)  raschere  Ausführung  der  nöthigen  Arbeiten; 
4}  Heranbildung  besserer  Arbeiter: 

5)  höherer  Verdienst  derselben. 
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Nur  wo  obige  Bedingungen  mehr  oder  weniger  fehlen,  sind  die  VoTAeile 
geringer,  ja  es  können  sogar  Nachtheile  entstehen;  dahin  gehOm: 
1)  Vermehrung  der  Bahnnnterhaltnngskosten : 
2;  allmählich  verschlimmerter  Zustand  der  Bahn  und  dadurch  Qeßlhidim 

des  Betriebes; 
3;  unsicherer  Verdienst  der  Arbeiter; 
4)  Zerwürfnisse  zwischen  Aufsichtsbeamten  und  Arbeitern,  a 

Insbesondere  wird  bemerkt: 

Zu  a.  der  oben  bezeichneten  Frage.  Die  Gesammtaccorde  f&r  bestimmte  Bfe- 
gere  Strecken  mit  Pauschalsummen  sind  den  Einzelaccorden  nur  vorznziehai:  U 
einfachen  festen  Verhältnissen  der  Bahn,  bei  Gleichmässigkeit  der  Bedürfnisse  ik 
Unterhaltung,  bei  stets  gleich  grosser  Frequenz  (was  insbesondere  nötbig  ist,  um  dn 
entsprechenden  Preis  feststellen  zu  können),  bei  strenger  Gontrole. 

Unter  diesen  Umständen  können  Pauschalaccorde  die  Vortheile  grösserer  BiDlf 
keit  bei  besserer  Unterhaltung  gewähren,  sie  erschweren  aber  die  richtige  MSm 
mung  der  Arbeitspreise  und  lassen  die  Arbeiter  mit  weniger  Gewissheit  anf  8i< 
Verdienst  rechnen,  sie  geben  häufig  Gelegenheit  zu  Differenzen  der  Ansichten 
die  Grösse  der  vertragsmässig  zu  leistenden  Arbeit. 

Zu  b.     Die  Accorde  mit  Preisbestimmung  flir  die  einzelnen  Arbeiten 
gewähren  die  Vortheile,   die  einzelnen  Arbeiten  nach  Bedarf  anordnen  zu  ki 
daher  die  Möglichkeit  stets  die  Bahn  in  gleichmässig  gutem  Znstand  zn  erhalten 
die  IVeise  mit  mehr  Sicherheit  der  Arbeit  entsprechend  zn  bestimmen ,  daher 
sichere  Befriedigung  der  Arbeiter.    Der  einzige  Nachtheil  dieser  Accorde  liegt  in 
vermehrten  Arbeit  des  Aufsichtspersonals.« 

.Hieran  schliesst  sich  noch  eine  Aufzählung  der  Arbeiten,  welehe  sich  zur  ^ 
acHH>rdirang  eignen.) 

Dem  Vorstehenden  wäre  etwa  noch  hinznznftlgen,  wie  auch  der  Umstand 
die  Anwendung  der  Acconle  mit  Pauschalsummen  spricht,  dass  es  nothwendig  iit, 
einer  regelrechten  Unterhaltung  die  Arbeiterrotten  während  des  Frühjahrs 
zu  verstärken. 

Wenn  nun  auch  zugegeben  werden  mnss.  dass  die  Fälle,  in  denen  von 
schalacoorden  mit  Erfolg  Gebranch  gemacht  werden  kann,  selten  sind,  so  sdienl 
ikH'h  KU   weit  zu  gehen,   wenn  eine  Conferenx  preussischer  Eisenbmhntechniker 
Berlin   ,im  November   IST:^    dieselben  ganz  und  gar  verwirft    rergl.    Organ  1 
p.   iAt\  auch  ist  eine  Verbeesemng  in  der  Gestaltung  derselben  keineswegs 
gf8ehlossen.^*      Es  liegt  hier  einer  der  zahlreichen  Fälle  vor,  in  denen  es 
anf  die  Form,  als  auf  die  Handhabung  derselben  ankommt. 

Dassell^  gilt  auch  von  einigen  anderen  hierher  gehörigen  Fragen :  Verw 
duug  der  Bahnwärter  bei  der  Oberbannnterhaltung  and  Prämiir 
der  Rahnbeauiten,  in  Betreff  derer  einige  Bemerknngen  hier  Platz  finden 

Eig^nthttmlichkeiten  de$   firtüiertti  deutschen  Bahnhanes :  die  Ankgiuf  d 
gn^ssen  Aniaht  von  Ueberfahrten,  die  vielerorts  stattgehabte  fänfUimng  d 
«1er  opiisoher  Signale  a.  s.  w.  haben  im  Verein  mit  der  anfänglich  massigen 
der  Mehreahl  der  Bahnen  es  mit  sich  gebracht,  dass  an  die  Bahnwirter  die 
denartigsien  Anforderungen  gestellt  woiden.     Der  Bahnwärter  ist  anf  den  deili 

^*    A\\vr\le   luit    l^^vi$lv:^immulVi:   fUr  die  eirzelneu   Arbeiten   $i*id   tob   TencM 


XV.   Die  Untkrhaltüng  des  Eisenbahn-Oberbaues.  449 

Bahnen  nach  altem  Zuschnitt  Barriörenwärter,  Signalwärter,  Bahnpolizeibeamter,  fer- 
ner wird  er  auch  zur  Unterhaltung  des  Oberbaues  und  der  sonstigen  baulichen  An- 
lagen,  zur  Beaufsichtigung  der  Bahnarbeiten  u.  s.  w.  verwandt.  In  der  Regel  ver- 
langt man  von  ihm  eine  regelmässige,  mehrmals  am  Tage  zu  wiederholende  Begehung 
sdner  Strecke.'*'^]  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  bei  dieser  Einrichtung,  welche  un- 
entwickelten und  beschränkten  Verkehrsverhältnissen  ihre  Entstehung  verdankt,  von 
dner  enei^schen  Thätigkeit  des  Wärters  in  Betreff  des  Oberbaues  nicht  die  Rede 
sein  kann.  Derselbe  muss  sich  auf  das  Anziehen  der  Laschenschrauben ,  Reinigen 
der  Bettung  von  Pflanzen,  Reinhalten  der  Ueberfahrten  und  sonstige  kleinere  Arbei- 
ten beschränken.  Ausserdem  wird  er  die  vorkommenden  Schäden  beobachten  und 
'  nr  Anzeige  bringen. 

Einrichtungen  dieser  Art,  welche  allerdings  unter  gewissen  Umständen  am 
Platze  sind,  vertragen  sich  nicht  mit  den  Anforderungen  eines  entwickelten  Verkehrs. 
Für  diesen  Fall  sind  die  auf  grösseren  französischen  Bahnen  bestehenden  Einrich- 
tongen  zu  beachten,  darin  bestehend^  dass  die  Anzahl  der  Wärter  (gardesj  erheblich 
eingeschränkt  und  dass  ein  Theil  der  unsem  Bahnwärtern  zufallenden  Obliegenheiten 
nehst  der  Sorge  fbr  die  gewöhnliche  Oberbauunterhaltung  besonderen,  dauernd  be- 
aehlftigten  Leuten  (cantonniers ,  poseurs  oder  piocheurs  genannt]  zugetheilt  wird, 
deren  Stellung  somit  zwischen  der  eines  Wärters  und  eines  Bahnarbeiters  ungefähr 
in  der  Mitte  Uegt. 

Diese  Leute  arbeiten  in  Rotten  iäquipes]  von  3  bis  4  Mann.  Einer  solchen 
Abtheilung,  welche  unter  einem  Rottenftthrer  (chef  d'^uipes)  steht,  liegt  die  Unter- 
haltung von  3  bis  4  Kilometer  Doppelgleis   (einem  ))cantonnement  d'entretien«)   ob.'^') 

Die  vorhin  erwähnte  Anordnung  scheint  für  Bahnen  mit  bedeutendem  Verkehr 
ganz  am  Platze  und  geeignet  zu  sein,  die  Leistungen  des  Bahnpersonals  zu  steigern 
and  aomit  Ersparnisse  herbeizuführen. 

Zur  Erreichung  desselben  Zwecks  hat  man  jedoch  auch  verschiedene  andere 
Vaanregeln  in  Anwendung  gebracht.  Unter  diesen  entziehen  sich  einer  speciellen 
Begprechong  an  dieser  Stelle:  die  bei  einzelnen  Verwaltungen  stattfindende  Betheili- 
gnng  der  Beamten  am  Reingewinn  des  Bahnunternehmens  und  die  ziemlich  weit  ver- 
leitete Maaasregel,  dem  Bahnwärter  fttr  die  Entdeckung  angehender  Schienenbrüche 


^  Ueber  die  Controlirung  der  Begehung  der  Strecken  seitens  der  Bahnwärter  vergl.  man 
Oi|tt  1871,  p.  d6. 

S8)  Eine  zweckmässige  Art  der  Diensteintheilung  ist  hierbei  folgende: 

Die  Bedienung  der  Barrieren  sehr  frequenter  Ueberfahrten  wird  durch  einen  besonderen 
^irter,  dem  keine  Strecke  zugetheilt  ist,  wahrgenommen. 

Barrieren  der  Ueberfahrten  von  massiger  Frequenz  werden  am  Tage  durch  die  Frau  eines 
l^otteurbeiters  (poseur)  bedient,  wobei  das  Wohnhaus  für  die  Familie  in  der  Nähe  der  Ueberfahrt 
**niiDnM;  Nachts  wechseln  der  Mann  und  die  Frau  mit  der  Bedienung  ab. 

Die  Begehung  der  Strecke  findet  am  Tage  durch  den  Rottenführer  oder  durch  einen  Rot- 
'^'^ubeiter  unter  Verantwortlichkeit  deö  Führers  statt. 

•  

Nachts  wird  die  Bahn  von  Wächtern  (Nachtwächtern;  begangen,  welche  aus  der  Rotte 
St^ownen  werden.  Dieser  Dienst  wechselt  wochenweise  ab.  Die  betreffenden  Strecken  sind  etwas 
^'^er  als  die  Unterhaltungsstrecken. 

Diese  Einrichtung,  welche  es  ermöglicht  die  Zahl  der  Wärter  erheblich  zu  reduciren, 
«t  flhrigena  nicht  die  einzige,  welche  in  Frankreich  vorkommt.  Manche  Bahnen  haben  auch  Bahn- 
^^  (gardes-ligne,  gardes-^voie) ,  deren  Functionen  im  Wesentlichen  dieselben  sind,  wie  diejeni- 
^  der  deutschen  Bahnwärter. 

Ueber  die  angedeuteten  Verhältnisse  macht  Gösch  1er  (Trait^  pratique  de  l'entretien  eto. 
^•P-396)  ausführliche  Mittheilungen  fvergl.  auch  Organ  1871,  p.  184). 
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Eij.  Sonnl:. 

QUtl  dergl.   Ijestiiinnte  l'rüniien  za  gewähren.     Äucb  in  Betreff  deif  Systems  der  i.  g. 
BrsparniiiS'FräniieD  mÜBseo  wir  uns  auf  eine  kurze  BemerkiiDg  beschränken. 

Mau  hat  derartige  Prämiea  bei  vert^cbiedeueu  A'erwaltutigeii  versucfaHweise  m- 
gefuhrt,  iu  der  Mebrzahl  der  Fälle  aber  nicht  mit  dauerndem  Erfolge.  1d  der  cntca 
Zeit  der  EiufUUruuj:  sind  zwar  erhebliche  Eräparungen  in  Folge  des  Prämiens.vstaD« 
beobachtet  worden,  später  bat  es  sieh  aber  hurausgestellt,  dass  vielfach  am  uiirecblen 
Ürte  gespart  war,  so  dass  die  anlangliche  Einschränkung  der  Arbeiten  nach  einigen 
Jahren  die  Ausfuhrnng  kostspieliger  Reparaturen  im  Gefolge  hatte.  ^')  Es  wurde  des- 
halb au  verschiedenen  Orten  die  Prämiirung  wieder  aufgegel>en. 

Hieraus  folgt  Jedoch  keineswegs,  dass  das  System  der  Ersparniss-Prämiui  gani 
zu  verwerfen  sei.  Dasselbe  muss  jedoch  in  umsichtiger  Weise  orgauisirt  und 
Sacfakenntniss  gehandhabt  werden.  In  dieser  Beziehung  erscheint  es  sehr  beacbtena- 
werth,  dass  bei  der  Altoua-Kieler  Ba.hn  schon  seit  dem  Jahre  IbtiO  ErBpamins-I'rJ- 
mieu  mit  Erfolg  bestehen  und  zwar  nicht  allein  hinsichtlich  der  Bahuverwaltung '*(, 
sondern  auch  fUr  eine  Anzahl  andeier  Zweige  des  Eiseubahndienstes. 


.  Z.  1S64,  p.  4J4;  Organ 


ismi,  p.  128  lind  die  Frage  A- 1> 
.  \tl   lind  in  dar  Eb.  ?, 


M,  Man  vergl-  hierUlter:  Eb. 
der  VI.  Techniker-Veraammlung  (1874;. 

^■i  Die  betreffenden  MittheiluDgen  ändeii  sich  im  Organ  1S7U, 
Z.  ISTI.  p.  741.    Au9  letztgenannter  Quelle  eDtnehmi'n  wir  Fulgendeai 

«Weil  es  sich  nicbt  durchführen  iässt,  den  Üeldwerth  der  Leistunt^en  eines  jetleo  e 
non  Ang'cstellten  genau  zu  taxiron  und  danach  die  demselben  xukumuende  Prüuiie  nu  bestimnui^ 
Bo  werden  die  LeiHtungen  der  gSmmtlichen  Angeatelltcn.  welchi.-  auf  einem  Bahnhof  wlcr  in  t^iiM 
BahnraeiBterdistrict  bescliüftigt  sind.  Eusainmengefasst  aud  deren  Gesammtleistunie:  priitniirt,  woH 
din  GüSHmmtpräiuie  nauh  VerbHItnisa  des  fcateu  GehalU  unter  die  einzelnen  Angestellten  lu  ffl 
tbellen  ist.  Die  Folgu  diivon  ist,  da«e  sich  die  Angestellten  auf  deu  einzelnen  Bahnbilfea  udl 
Bahnmeiaterdietricten  unter  einander  aoihst  controliren  und  sur  Tbälijjkeil  anireibeu,  weil  buu«  4 
Tfaätigen  durch  ihren  ßifer  za  wenig  erreichen  und  durch  die  Unthütigkdt  der  Ueliri^en  lu  mW 
benacbtheiligt  werden.  Dabei  bleibt  natürlicher  Weise  nicbt  au  Bge  sc  hl  essen,  dass  besondere  V» 
diensto  einzelner  Angestellter  durch  Gewährung  von  Grnti6catloncn  oder  Gehnltserbühutig  beloW 
werdeA  und  dass  sulclie  Angestellte,  welche  sich  als  läasig  gezeigt  haben  uder  i 
haben  zuschulden  kommen  lassen,  mit  OeEdstrafcn  und  sonstigen  DiscipliuarBtrafea  belegt  weidi 

»Für  jeden  Bahnhof  und  jeden  BshumelaterdiatricC  werden  die  jährlichen  BeCriebakdiUi 
den  bisherigen  Etfahrun|,'en  und  den  besonderen  Verb ül tu Is seit  entsprechend,  jedes  Jahr  von  NeM 
veranschlagt  und  zwar  wird  dieser  Anschlag,  wie  solches  in  der  Regel  bei  den  Voranschligen  ge- 
schieht, reichtiuh  bemessen,  damit  unter  normalen  Verbältn lasen  etwas  erspart  werden  kann. 
Berechnung  der  Erspariiissprümien  kommen  aber  die  Ausgaben  fUr  Dienstkleidung  fwoftlr  eine  bt- 
stimmte  Tragezeit  vorgeschrieben  ist,  so  d»s8  daran  nichts  erapart  werden  kann, .  ferner  fflr  !}••■• 
bettuugs-  und  Uberbaumaterial  und  für  Steuern  und  Abgaben  nicht  mit  in  Betracht.  Das  Obc^ 
bau-  und  Unterbettungsmaterial  ist  deshult)  hier  ausgeac blossen,  damit  die  Bahnmeister  und  WliO 
nicht  in  Versuchung  kommen ,  schlechte  Oberbaumaterialien  UbermSssig  lange  iu  der  Balin  li«9 
au  lassen  oder  mit  der  Herbei  seh  alTuDg  von  neuem  Eies  allzu  sparsam  zu  »eiu.  Ferner  blrlMT 
aussergewühnliobe  Umbauten.  Erweiterungshauteu,  Entscbüdlgungen  etc.,  wenn  dieselben  auDb  m 
Betriebskosten  ausgefllhrt  werden,  bei  Berechnung  der  Ersparnisspriiinien  auigesohloeaen  WM 
die  veranschlagte  Summe  derjenigen  Ausgaben ,  welche  bei  Berechnung  der  Prümien  in  Betisdl 
kümuieo.  filr  einen  gewissen  Bahnhof  oder  Bahn m eis terdist riet  durch  die  betrctTeude  Jahr«iaiu(it 
überschritten  ist,  so  wird  daselbst  keine  Prämie  ertlieilt.  wenn  aber  die  Jahrciausgabe  unter  dl 
Vorsnachlag  bleibt,  so  werden  20  Procent  des  am  Voranschlage  ersparten  BetragM  nach  John 
schlnas  als  Erspar nissprämio  unter  das  bi'treffende  Bahnhofs-  und  Bahupersoual  vertheilt- 

"Die  Bahningenieure  nnd  deren  Bureauperaonul  beziehen  von  der  in  obig«r  Weise  berri 
ncien  Gesammterspamias,    welche  in  ihrem  District,   mit  Einschluss  der  <lazu  guborigitu  BahuM 
eraiclt  ist.  2  Proceat  und  ausserdem  noch  4  Proocnt  an  der  Brspamiss  am  Voranachlag  Kt  0' 
bau-  und  tJuterbeitungsnialcrial      Nach  deuselben  Grundsätzen  werden  die  PrHmien  d,.r  Viir 
der  behien  Haupisialianifli  Altona-Uttensen  und  Kiel  berechnet,    welche  nicht  onn^  i 


ingeniei 


XV.   Die  Unterhaltung  des  Eisenbahn-Oberbaues.  451 

In  neuerer  Zeit  (1874)  hat  die  VI.  Versammlung  der  deutschen  Eisenbahn- 
hniker  Gelegenheit  zu  einem  Austausch  der  den  fraglichen  Gegenstand  betreffenden 
ihmngen  gegeben  und  es  wurde  die  Frage: 

»Welche  Bahnverwaltungen  haben  für  die  Bahnunterhaltungsarbeiten  ein 
Prämiensystem,  eventuell  welches  eingeführt?  und  welchen  Einfluss 
hat  dasselbe  auf  den  Zustand  der  Bahn  und  die  Kosten  der  Bahn- 
unterhaltung in  Vergleich  zu  den  Vorjahren  ausgeübt?« 

lachstehender  Weise  beantwortet: 

» Die  Einführung  eines  Prämiirungsystems  hat  sich  bei  einigen  Verwaltungen 
in  seiner  bisherigen  Behandlungsweise  nicht  empfehleuswerth  gezeigt, 
jedoch  weisen  die  Vorgänge  bei  einigen  Bahnen^  insbesondere  bei  der 
Altona-Kieler  Bahn  darauf  hin,  dass  für  das  Prämiirungssystem  eine 
weitere  Entwickelung  nicht  ausgeschlossen  bleibt. a 

»Die  kurze  Zeit  der  Erprobung  gestattet  übrigens  nicht,   schon  jetzt  ein 
endgültiges  Urtheil  abzugeben.« 

Es  ist  wohl  anzunehmen,  dass  bei  weiter  fortschreitender  Gonsolidirung  der 
ebsverhältnisse  der  Bahnen  das  Prämiirungssystem  eine  Zukunft  hat. 

§  11.  Beschaflfting  nnd  UnterhaltuDg  der  Oeräthschaften.  —  Es  bedarf 
38  näheren  Nachweises,  dass  gute  Geräthe  einen  grossen  Einfluss  auf  die  Oeko- 
e  der  Oberbauunterhaltung  haben.  Die  hier  in  Frage  kommenden  Geräthe  sind 
»Yon  den  zur  Herstellung  des  Oberbaues  verwendeten,  welche  im  ersten  Bande 
Bandbuchs  bereits  besprochen  sind,  grösstentheils  nicht  verschieden,  so  dass  an 
)r  Stelle  nur  diejenigen  Vorrichtungen  zu  erwähnen  sind,  welche  bei  der  Her- 
mg  des  Oberbaues  nicht  gebraucht  werden. 

Manche  dieser  Geräthschaften  haben  der  Thatsache  ihre  Entstehung  zu  ver- 
Mn,  dass  der  Wuchtebaum  in  seiner  Verwendung  zum  Heben  der  Schwelle  die- 
ai  stark  angreift  und  hinsichtlich  seiner  Unterhaltung  und  Handhabung  theucr 
ferner  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  der  Geissfuss^  welcher  gewöhnlich  zum  Aus- 
sn  der  Nägel  gebraucht  wird,  Schwellen  und  Hakennägel  erheblich  beschädigt, 
e  dass  es  ein  Vortheil  wäre,  wenn  die  Arbeiten  des  Unterstopfens  durch  Anwen- 
;  vervollkommneter  Geräthe  billiger  gemacht  werden  könnten.  Es  vrürde  indess 
Beschreibung  der  einzelnen  Apparate,  welche  man  aus  den  vorhin  angegebenen 
öden  construirt  hat,  zu  weit  führen.  Wir  beschränken  uns  deshalb  auf  eine  Anf- 
ang derselben  unter  Angabe  der  betreffenden  Quellen,  wobei  die  beachtens- 
ihesten  in  üblicher  Weise  mit  einem  Sternchen  bezeichnet  sind. 

Man  findet  Näheres: 

1)  über  ein  Instrument  zum  Heben  der  Eisenbahnschienen  bei  vorzunehmenden 
antnren  in  Dingler's  polyt.  Journal,  81.  Band,  p.  90; 

2)  über  ein  ähnliches  Instrument  »Nivelleur«  genannt,  bei  Pollitzer  »Die 
nerhaltong  a^  p.  156,  woselbst  ausserdem  noch  ein  demselben  Zweck  dienender, 

Eisen  constmirter  Dreifuss  nebst  Schraube  abgebildet  ist; 

3)  über  Grothe's  Hebevorrichtung  für  Eisenbahnoberbau  im  Organ  1873, 
160; 

4j  ttber  einen  verwandten  Apparat  (Gegenstand  der  polyt.  Ausstellung  zu 
)kanl-    Daselbst  1873,  p.  61; 

5)  Über  Maschinen  zum  Heben  und  Stopfen  der  Gleise  (»Universal-E^alisator«) 
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in  der  Äilgem.  Banzeitong  1873,  p.  110  und  Zeitschr.  d.  österr.  Ing.-Vereins  1864, 
p.  234  (auch  Oi^n  1866,  p.  28)  »«j; 

6;  über  eine  "^  Vorriehtuag  zum  Herausziehen  abgebrochener  Hakennftgel  tu 
SteinwürfeUi  im  Organ  1869,  p.  49; 

7)  Über  ^KinzeTs  Werkzeug  zum  Geraderichten  der  Schienen  im  Organ  1871, 
p.  160; 

8)  über  *  Werkzeuge  der  Köln-Mindener  Bahn  zum  Verschraaben  der 
laschen  im  Organ  1873,  p.  30; 

9)  über  transportable  Werkzeugkästen  bei  Goschler,  I.  Band,  p.  467; 

10)  über  Pollitzer's  verstellbare  Visirscheiben  in  dessen  Buch  »Die  Bib* 
erhaltnngtt,  p.  151 ; 

1 1)  über  ein  Geräth  zur  Beseitigung  der  Wurzeln  von  Pflanzen  ans  der  BettU( 
daselbst  p.  139,  und  endlich 

12)  über  einen  Bohrapparat  für  Laschenlöcher,  bei  welchem  Bügel  und  ItMk 
zu  einem  Ganzen  vereinigt  ist,  siehe  »Die  Eisenbahn«  1876,  p.  55. 


^j  Da  man  mit  dem  zum  Heben  der  Gleise  beim  Uuterstopfen  bisher  all^meio 
wendeten  Hebebanm  bei  den  jetzigen  liohen  Arbeitslöhnen  zu  theuer  arbeitet  und  nicht  boeh  ge- 
nug heben  kann,  so  sollen  die  in  neuester  Zeit  zu  diesem  Zwecke  hauptsächlich  zur  Anweidm 
gekommenen  einfachen  Hebeapparate  hier  noch  kurz  beschrieben  werden.  Eines  der  verbreitaCita 
Werkzeuge  zur  bessern  Ausführung  von  Hebungen  ist  der  Nivelleur  von  de  Bergue,  welekrii 
verschiedenen  Modificatlonen  auf  deutschen  und  österreichischen  Bahnen  angewendet  wird  mi  k 
Fig.  8  auf  Tnfel  XXXVII  skizzirt  ist.  Dieses  Werkzeug  ist  handlich  und  wird  auch  siemUeh  U% 
hergedtellt.  Die  Schraube  a,  an  welcher  die  Kraft  angreift,  ist  aber  an  einem  Ende  aagebnA 
während  die  Last  ungefähr  in  der  Mitte  des  Arms  b  wirkt;  dadurch  kommt  schon  bei  kläMT 
Hubhöhe  der  Hebelarm  in  eine  schiefe  Lage  und  der  Nutzeffect  wird  sehr  vermindert;  noch  nk 
ist  dies  der  Fall  in  Folge  der  uugleichmässigen  Druckverthcilung  auf  die  Unterlagen,  was  eil  fih 
dringen  derselben  in  die  Bettung  und  ein  theilweises  Ausweichen  zur  Folge  hat. 

Pollitzer  construirte  zu  diesem  Zwecke  eine  lange,  starke  Schraube,  deren  Mitit 
durch  drei  in  Scharnicron  verstellbaren  Pratzen  mit  langen  Stielen  getragen  wird.  Diese  PMH 
ruhen  direct  auf  der  Bettung ,  während  ein  am  unteren  Ende  der  Schraube  angebrachter  Hitai 
unter  die  Schiene  oder  Schwelle  gesetzt  wird,  so  dass  durch  Umdrehen  der  Schraube  die  Habog 
erfolgt.  Diese  Einrichtung  hat  aber  noch  wenig  Eingang  gefunden ,  indem  Fahrzeuge  nicht  fite 
das  Gleis  fahren  können,  so  lange  die  Schraube  nicht  beseitigt  wird ;  ausserdem  wirkt  die  Knl 
oxccutrisch,  was  auf  die  Schraube  und  ihren  Gang  nachtheilig  wirkt,  auch  wird  die  VorriekUKI 
elwas  wackelig,  sobald  das  Gleise  höher  gehoben  wird.  Dagegen  bietet  diese  Schrmnbe  den  Ya^ 
theil,  dass  man.  um  sie  anzusetzen,  nicht  untergraben  muss. 

Dem  Nivelleur  von  de  Bergue  steht  am  nächsten  die  in  Fig.  9  u.  10  auf  Taf.  XXXVII 
dargestellte  patentirte  Vorrichtung  von  Beugger  in  Winterthur.  Die  Schraube  ist  ähnlieh  a^fl» 
bracht,  nur  ist  die  Schienenstütze  mitteist  zweier  andern  Diagonalen  horizontal  geführt.  DlMl 
Umstand  und  eine  grössere  Hubhöhe  bilden  die  Vortheile  dieses  Apparates  (derselbe  wi«ft  äl 
Schlüssel  55  Kilogr.  und  kostet  loco  Zürich  75  Frcs ; ;  dagegen  sind  als  Nachtheile  annftttf^ 
dass  die  Kraft  excentrisch  wirkt  und  dass  durch  das  Eindringen  in  die  Bettung  und  dunh  die  Bä- 
bungen  viel  Wirkung  verloren  geht.  Dieses  veranlasste  den  Ingenieur  L.  VojÄcek  einen  dv* 
artigen  Hebeupparac  mit  zwei  Schrauben  zu  construiren,  derselbe  ist  in  Fig.  11  bis  14  uf  Tf 
fei  XXXVII  dargestellt,  ist  sehr  leicht  und  unzerbrechlich  und  zugleich  zu  andern  Zweekaifl 
verwenden.  Er  besteht  aus  einem  Bügel  a,  welcher  an  jedem  Ende  den  Drehzapfen  einer  Sduaibt 
b  trägt.  Diu  Mutterstücke  c  dieser  Schrauben  befinden  sich  unter  diesen  Zapfen  und  rnban  in  ein 
Vertiefung  der  futteralartigen  Angüsse  einer  Platte  d  aus  Weichguss,  welche  die  Unterlage  bilM 
Der  Bügel  mit  den  Schrauben  und  Muttern  lässt  sich  abnehmen.  Zum  Zweck  einer  Uebnng  virf 
der  Apparat  entweder  direct  unter  die  Schiene  gestellt  (Fig.  14;  oder  man  nimmt  2  Apparate  irf 
legt  eine  Traverse  auf,  in  deren  Mitte  die  Last  wirkt.  Ein  solcher  Apparat  wiegt  nur  42ViKi>' 
gramm  und  lässt  ein  sehr  sicheres  Heben  der  Gleise  auf  grössere  Höhe  zu,  ohne  KraftveriMt 
Diesen  Apparat  liefert  die  Werkzeug fabrik  von  Keishauer  und  Bluutschll  in  ZQrich. 

Anmeric.  der  Redaet 
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Die  Unterbaltnng  der  Geräthe  wird  in  der  Regel  auf  Kosten  der  Eisenbahn- 
Yerwaltnng  seitens  der  Bahnmeister  direct  besorgt^  nur  bei  Anwendung  von  Pauscbal- 
aceorden  (s.  §  11)  wird  dieselbe  wohl  dem  Unternehmer  aufgegeben.  Einen  Vertrag 
Aber  die  Anfertigung  und  Reparatur  von  Gesehirren  und  Werkzeugen  findet  man  im 
Beiblatt  zum  Organ  1850,  p.  12. 

§  12.  ünterhaltungsarbelteii  an  der  ünterbettnng ,  an  Schwellen, 
Schienen  nnd  an  Kleineisenzeug,  welche  die  Schonung  des  Oberbaues  be- 
swecken.  —  Die  bei  der  Unterhaltung  des  Oberbaues  vorkommenden  Arbeiten  be- 
stehen nach  dem,  was  im  §  7  gesagt  ist,  theils  in  solchen,  durch  welche  der  Zer- 
utOrODg  des  Materials  sowie  den  Veränderungen  der  normalen  Lage  der  Gleise  vor- 
gebaut wird,  theils  in  Emeuerung  der  Schienen  und  Schwellen  und  in  der  Wieder- 
bentellung  jener  Lage,  falls  dies  unvermeidlich  geworden  ist.  Die  zuerst  genannten 
Arbeiten  sind  trotz  ihrer  Unscheinbarkeit  von  der  grössten  Bedeutung,  ähnlich  wie  es 
Ar  die  Erhaltung  der  Gesundheit  des  menschlichen  Körpers  in  erster  Reihe  von 
Wichtigkeit  ist,  durch  Befolgung  gewisser  Regeln  der  Gesundheitspflege  den  Eintritt 
einer  Krankheit  zu  verhüten.  Es  ist  somit  angezeigt,  jene  Arbeiten,  durch  welche 
der  Verschlechterung  des  Oberbaues  vorgebaut  wird,  zuerst  zu  besprechen. 

In  Betreff  des  Bettungsmateriales  ist  namentlich  auf  Erhaltung  und  Ver- 
beeeeniDg  der  Durchlässigkeit  Bedacht  zu  nehmen,  weil  dieselbe  gewöhnlich  im  Laufe 
der  Jahre  eine  empfindliche  Einbusse  erleidet.  Es  kommt  hierbei  einerseits  diejenige 
Verschlechterung  in  Betracht,  welche  —  wie  bereits  erwähnt  —  eine  Folge  der 
Unterhaltungsarbeiten  ist,  andererseits  der  Umstand,  dass  der  Bettung  häufig  —  na- 
mentlich an  den  Ueberfahrten  —  Schmutz  von  Aussen  zugeführt  wird  und  dass  eine 
Vermischung  des  Bettungsmateriales  mit  den  Massen  des  Erdkörpers  stets  im  gewissem 
Grade  und  mitunter  sehr  stark  eintritt.  Bei  der  Unterhaltung  handelt  es  sich  nun 
dtmin,  nicht  zu  warten ,  bis  schlammiges  Wasser  neben  und  auf  den  Schwellen  sich 
Hunmelt  und  bis  die  Spuren  einer  mangelhaften  Entwässerung  an  jedem  Eisenbahn- 
wagen sichtbar  sind,  man  muss  vielmehr  schon  beim  Beginn  des  Uebels  auf  Beschaffung 
doee  guten  Ersatzmateriales  Bedacht  nehmen  und  nöthigenfalls  auch  diejenigen  Mittel 
der  Entwässerung  frühzeitig  zur  Anwendung  bringen,  welche  im  IIL  Gapitel  des 
MeD  Bandes  des  Handbuchs  besprochen  sind. 

Im  Zusammenhang  mit  Vorstehendem  steht  die  Beseitigung  der  in  der  Bettung 
oirtenden  Pflanzen,  insofern  die  Wurzeln  derselben  die  Entwässerung  hemmen.  Der 
Pbnzenwuchs  macht  sich  in  der  Regel  bei  Steinschlag  weniger  bemerklich,  bei 
Mmdgem  Kies  und  Sand  zeigt  sich  derselbe  aber  oft  in  ausgedehnter  Weise, 
biet  wesentlich,  dass  bei  Beseitigung  der  Pflanzen  nicht  oberflächlich  vorgegangen 
^ri,  sondern  dass  die  Wurzeln  derselben^  soweit  irgend  thunlich,  vernichtet  werden. 

Die  Arbeiten  an  den  Schwellen,  welche  vorbauender  Art  sind,  bestehen  in 
d^ Wiederherstellung  ebener  Auflagerflächen  für  die  Schienen,  wenn  diese  Flächen 
-  namenilich  an  den  Stossschwellen  —  durch  längeren  Gebrauch  deformirt  sind, 
fcnier  in  richtiger  Behandlung  der  Nagellöcher  und  der  Reste  der  abgebrochenen 
Bikeimilgel.  Die  Letzteren  dürfen  nicht  im  Holze  belassen  werden,  weil  sie  dem 
^tteer  Eingang  verschaffen  und  schon  durch  die  Berührung  des  Eisens  mit  dem 
B<die  (namentlich  bei  imprägnirten  Schwellen)  die  Fäulniss  befördern.  Sie  müssen 
^mehr  mittelst  des  »Durchtreibers«  aus  der  Schwelle  entfernt  werden,  worauf  das 
I^h  mit  einem  in  Theer  getränkten  Pflock  sorgfältig  verkeilt  wird.  Dasselbe  Ver- 
&k^  ist  auch  zu  befolgen ,  wenn  durch  Ausziehen  und  Versetzen  eines  Nagels  ein 
I^h  entstanden  ist. 
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Die  Hakennägel  geben  unter  normalen  Verhältnissen  zu  besondren  Arbeiia 
kaum  Veranlassung,  abgesehen  von  dem  unter  Anwendung  eines  Setzhammers  a  be- 
werkstelligenden Nachtreiben  einzelner  Nägel,  welche  sich  kurz  nach  Herstellung  am 
Gleisstrecke  ein  wenig  gehoben  haben.  Ein  wiederholtes  starkes  Auftteigen  in 
Nägel  ist  ein  Zeichen  tiefer  eingreifender  Uebel,  als  da  sind :  mangelhafte  Besehafsi- 
heit  der  Schwellen ,  zu  leichte  Schienen ,  unvollkommene  Stossverbindong  etc.  En 
solches  Aufsteigen  lässt  sich  durch  das  Nachtreiben  der  Nägel  nicht  baseitigeD.  b 
kann  im  Gegentheil  vorkommen,  dass  diese  Arbeit,  wenn  sie  wiederholt  vorgenowtfi 
wird,  schädlich  wirkt,  weil  alsdann  die  Seitenflächen  der  Nagellöcher  nadi  oi 
nach  denjenigen  Grad  der  Bauhheit  verlieren,  welcher  zum  Festsitzen  des  Nagels  o^ 
forderlich  ist. 

Die  Sorge  fUr  einen  festen  Anschluss  der  Laschen  durch  Anziehen  4r 
Muttern  der  Laschenbolzen  ist  einer  der  wichtigsten  Punkte,  welche  hierher  geUi^ 
weil  eine  Verlaschung  ohne  festsitzende  Muttern  mehr  oder  weniger  nutzlos  wirf. 
Wenn  der  Anschluss  der  Laschen  einige  Zeit  lang  unvollkommen  gewesen  ist,  tnia 
alsbald  Formveränderungen  des  Kopfes  der  Schienen  an  ihren  Enden  ein,  welche  W 
anfänglicher  Geringfügigkeit  nicht  selten  die  Quelle  vorzeitiger  Zerstörung  der  SehioB 
werden. 

Auch  in  fraglicher  Beziehung  kommt  es  darauf  an,  das  Uebel  nicht  dnreiMt 
zu  lassen  und  das  Anziehen  der  Schrauben  nicht  etwa  erst  dann  vorzundma^ 
wenn  sie  sich  stark  losgedreht  haben.  Man  kann  das  Losewerden  dardi  ii- 
schlagen  an  den  Kopf  der  Schrauben  erkennen  und  hat  einer  weiter  gdieMta 
Lockerung  durch  rechtzeitiges,  sorgsames  Anziehen  der  Muttern  vorzubeugen. 

Die  Schwierigkeiten^  welche  aus  dem  Losewerden  der  Hakennägel  uiidte 
Laschenbolzen  entstehen,  mindern  sich  übrigens  ganz  erheblieh,  wenn  mso  ittl 
ersterer  Holzschrauben  und  bei  letzteren  die  Unterlagsplättchen  von  Hohenegger 
zur  Anwendung  bringt. 

Hinsichtlich  der  Schienen  ist  zu  bemerken,   dass  im  Falle  eines  Auswaboij 
der  Schienenenden  die  Plättchen,    welche   sieh  auf  die  benachbart«  Schiene  gdqtj 
haben,  durch  sauberes  Abstemmen  mit  einem  scharfen  Meissel  alsbald  besdtigt  «ff- , 
den  müssen.     Dasselbe  gilt  auch   von   abgeblätterten   grösseren  Eisenstllcken,  Ui 
dieselben  an  den  Innenseiten  der  Schienen  vorkommen ,  weil  derartige  Stetlen  ^ 
namentlich  in  Curven  t—  ein  Aufsteigen   der  Spurkränze  und  somit  eine  EntgMiflC 
veranlassen  können. 

Zu  den  Unterhaltungsarbeiten ,  mit  deren  Ausführung  man  in  der  RegA  wM 
säumen  darf,  ist  auch  das  Anheben  und  Unterstopfen  einzelner  Stösse  zu  rediMir 
falls  die  Ursache  der  Senkung  in  einem  Nachgeben  des  Bettungsmateriaks  fiV^ 
Wenn  indess  die  Stosssch wellen  in  Folge  von  Mängeln  an  Schienen,  Laschen  b.  8.  t. 
ihre  feste  Lage  verloren  haben,  so  kann  man  sich  von  der  erwähnten  Arb^  dmsir  | 
den  Erfolg  nicht  versprechen.  < 

§  13.    Auswechseln  der  Schienen  und  SchweHen,  Heben  und  RieM: 
der  Gleise.  —  Die  Beurtheilung  des  richtigen  Zeitpunkts  fUr  die  Auswechslung  iv 
Schienen  erfordert  genaue  Sachkenntniss  seitens  der  Babnbeamten. 

Es  kommen  Schäden  an  den  Schienen  vor,  welche  ziemlich  stark  in  die  Angel 
fallen  und  dennoch  eine  Beibehaltung  derselben  auf  einige  Zeit  gestatten.  Auf  iff 
andern  Seite  machen  Fehlstellen ,  welche  die  Sicherheit  des  Betriebes  gefährden  oitf 
solche,  durch  welche  die  benachbarten  Schienen  in  Mitleidenschaft  gezogen  werd«, 
ein  rasches  Eingreifen  erforderlich.     Eine  Beschreibung   der  einschlägigen   Einidi- 
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kdten  ist  kaum  tbunlich,  längere  ErfabruDg  macht  es  allein  möglich,  in  allen  Fällen 
das  Richtige  zu  treffen.  Es  folgt  hieraas,  dass  es  flir  die  Oekonomie  der  Bahn- 
onterbaltang  im  höchsten  Grade  nachtheilig  ist,  wenn  die  Bahningenieare  nur  auf 
kine  Zeit  als  solche  beschäftigt  und  dann  zu  anderen  Zweigen  des  Dienstes  abcom- 
aumdirt  w^den. 

Bei  Ausführung  der  Auswechslungen  muss  auf  Schonung  des  Kleineisenzeugs 
Bflckgicht  genommen  werden.  Die  festgerosteten  Muttern  der  Laschenbolzen  sind 
durch  Einölen  gangbar  zu  machen,  die  losgenommenen  Bolzen  sind  sofort  wieder 
mit  den  zugehörigen  Muttern  zu  versehen,  die  ausgezogenen  Hakennägel  müssen, 
80  weit  thunlich,  zur  Wiederverwendung  gerade  gerichtet  und  reparirt  werden  u.  s.  w. 

Ferner  ist  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  beim  Auswechseln  die  normalen 
Spielräume  an  den  Stössen  wieder  hergestellt,  bezw.  erhalten  werden.  Wenn  es 
fiA  um  einzelne  Schienen  handelt,  so  sind  solche  von  passender  Länge  auszusuchen, 
dein  es  befinden  sich  in  den  Vorräthen  in  der  Regel  Schienen,  deren  Länge  das 
Bonnale  Maass  ein  wenig  überschreitet  oder  unter  demselben  bleibt.  Wenn  die 
Auweehslungen  zahlreicher  auftreten  und  im  Anschluss  an  die  Hauptarbeiten  des 
Frühlings  voi^genommen  werden,  so  empfiehlt  es  sich,  die  Spielräume  an  den  Stössen 
?or  Beschaffung  der  Auswechslungen  genau  zu  revidiren  und  durch  »Vortreiben«  der 
Sdiienea  auf  das  richtige  Maass  zu  bringen.  Die  zuletzt  erwähnte  Arbeit  kann  in 
Streeken,  welche  den  Längen  Verschiebungen  stark  unterworfen  sind,  auch  als  selbst- 
itäodige  Unterhaltungsarbeit  wiederholt  erforderlich  werden. 

Gelegentlich  der  Schienenauswechselungen  ist  auch  die  Spurweite  zu  berichtigen, 
femer  sind  die  Stossplatten  und  die  Schwellen  zu  untersuchen  und  nöthigenfalls 
durch  neue  zu  ersetzen.  Die  Schwellen  prüft  man  hierbei  durch  Aufschlagen  mit 
eiaem  geeigneten  Instrument  (am  besten  einem  hölzernen  Hammer) .  Stark  angegangene 
Sehwellen  geben  alsdann  einen  matten,  dumpfen  Ton  ab. 

Bei  der  Ausführung  der  Stopfarbeiten  ist  zu  beachten,  dass  eine  dauerhafte 
Arbeit  sich  nur  erreichen  lässt,  wenn  das  Gleis  nach  und  nach  auf  die  normale 
Höhe  gebracht  wird,  denn  die  Schwierigkeiten  und  die  Mängel  der  Arbeit  wachsen 
mit  der  Höhendifferenz  zwischen  der  vorgefundenen  und  der  herzustellenden  Lage  des 
Gleiges.  Durch  das  übliche  Verfahren  beim  Unterstopfen  wird  nämlich  eine  voll- 
ständige  und  gleichmässige  Dichtung  des  Bettungsmateriales  unter  der  ganzen 
Gnindfläche  der  Schwellen  im  Allgemeinen  nicht  erreicht.  Es  findet  vielmehr  die 
IKchtong  des  Materiales  vorzugsweise  unter  den  Kanten,  weniger  unter  der  Mitte  der 
Sehwellen  statt,  auch  führt  der  Umstand,  dass  man  erst  den  einen  und  dann  den 
ttderen  Schienenstrang  zu  heben  und  zu  unterstopfen  pflegt,  leicht  dahin,  dass  das 
Bettongsmaterial  unter  der  zuerst  gestopften  Seite  der  Schwellen  weniger  solide  und 
weniger  vollständig  gedichtet  ist,  als  unter  der  zuletzt  behandelten.  Diese  Uebel- 
sHnde  steigern  sich  mit  der  oben  bezeichneten  Höhendifferenz  und  es  folgt  hieraus 
^  Regel,  dass  man  die  Grenzen  einer  gewissen  normalen  Hebungshöhe  nicht  über- 
Behreiten  sollte.  Das  betreffende  Maass  kann  man  zu  10  Centimeter  annehmen.  3?) 
Wenn  eine  stärkere  Hebung  des  Gleises  vorgenommen  werden  muss,  so  ist  die  Arbeit 
dorch  zweimaliges  oder  selbst  durch  dreimaliges  Durchstopfen  zu  beschaffen. 


'^j  Pollitzer  (s.  dessen  »Bahnerhaltun^«,  p.  161)  hat  die  Senkungen  beobachtet,  welche 
i  einer  einmaligen  Hebung  von  der  Höhe  h  und  einer  Schwellenbreite  von  Oi",25  nach  Befahren 
^  gehobenen  Stellen  mit  Lastzügen  von  400,   bezw.  .'350  Tonnen  Gewicht  unmittelbar  nach  er- 
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FUr  die  Einführung  der  vorhin  erwähnten,  normalen  Hebungsböhe  8p 
femer  noch  die  Umstände,  dass  bei  Ausführung  einer  zu  plötzlichen  Heboi 
Strecken  der  Uebergang  der  gehobenen  zur  tiefliegenden  Gleisstrecke  kaum  in 
Weise  rechtzeitig  für  das  Passiren  der  Zttge  herzustellen  ist  und  dass  die  Einfl 
einer  normalen  Hebungshöhe  die  Veraccordirung  und  Beaufsichtigung  der  A] 
wesentlich  erleichtert.  ^ 

Die  Einzelnheiten  der  hierher  gehörigen  Arbeiten,  namentlich  auch  d 
das  Unterstopfen  erforderliche  Arbeitszeit  sind  bei  Pollitzer  (Bahnerhaltung,  ]j 
ausführlicher  besprochen,  als  au  dieser  Stelle  geschehen  kann.  Wir  ver 
deshalb  auf  die  sachgemässe  Behandlung  dieses  Gegenstandes  an  angeg 
Stelle. 

Die  Arbeit  des  Unterstopfens  wird  gefördert,  wenn  die  Schwellen  bei 
von  Kies  frei  gemacht  werden,  damit  in  der  Zeit,  welche  zwischen  dem  Pj 
zweier  aufeinander  folgender  Zttge  verstreicht,  eine  möglichst  lange  Strecke  i 
griff  genommen  werden  kann.  Das  Wiedereinbringen  des  Bettungsmaterials  fa 
in  der  Regel  nicht  sehr  beeilt  zu  werden,  es  kann  namentlich  bei  gtli 
Witterungsverhältnissen  zweckmässig  sein,  die  Bedeckung  der  Schwellen,  w< 
solche  ttblich  ist,  erst  geraume  Zeit  nach  gänzlicher  Vollendung  der  Arbeite 
nachdem  die  Höhenlage  des  Gleises  einer  nochmaligen  Revision  unterzogen  ist 
zunehmen. 

Nach  Wiederherstellung  der  normalen  Höhenlage  der  Gleise  erfolgt  die 
lirung  der  Richtung  derselben,  zumal  da  dieselbe  gelegentlich  der  Stoptarbdl 
selten  beeinträchtigt  wii*d.  Das  Verschieben  der  Gleise  in  horizontaler  Ric 
welches  mit  Httlfe  eines  Wuchtbaumes  oder  einer  Brechstange  geschieht,  er 
eine  massige  Eraftanstrengung,  wenn  die  Schwellenköpfe  an  der  Seite,  nach  v 
die  Verschiebung  erfolgt,  frei  gelegt  sind.  Geringfügige  Verschiebungen  lasse 
auch  ohne  Freilegung  der  Schwellen  bewerkstelligen. 

Die  vollständige  und   genaue    Erhaltung   der   ursprttnglichen   Höhenla^ 
Gleise  auf  den  Dämmen  stösst  mitunter  auf  Schwierigkeiten.     Es  kann  alsdann 
Umständen,  namentlich  bei  Bahnen  in  ebener  Gegend  zweckmässig  sein,  nach 
einiger  Jahre  des  Betriebes  ein  neues  Längenprofil  unter  Abänderung  des  voi 


folgter  Herstellung  der  Unterstopfung  auf  einem  gut  consolidirten ,   aus  einer  2*"   hohen 
BchÜttung  bestehenden  Unterbau  eintraten: 

Unterstopfte  Höhe  =  h  Beobachtete  Senkung 
,  ()m  10  0^,008 

I.  ün>,i5  om.oia 

Das  Bettungsmaterial  be-  j  0",20  Om.OlO 

stand   aus    geschlägeltem 


Steine. 


IL 


On»,25  0™,021 

On»,30  0m,035 

0m,35  On»,047 

ÜnslO  U«n,0ü9 

0'»,15  0«n,ül<» 

Ü»n,2(l  *                       On»,ü28 


Das  Bettungsmaterial  be- 
stand   aus   feinem    Fluss-  1  ^'"»25  <>"',»20 


sande  (Kies:.  ^"'.•'^"  <»".<»24 

I  ün»,35  (>»n,028 

Es  geht  aus  obigen  Zahlen  hervor,  dass  die  bei  stark  angehobenen  Gleisen  stattfii 
Senkungen  dehr  bedeutend  und  auch  verhältnissmässig  gröpscr  sind,  als  die  Senkungen  mäfl 
gehobener  Gleise. 
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baTtthrendeii  Profiles  festzastcUen^  um  eine  sichere  Grnudiage  fbr  die  Höhenverhält- 
une  der  Gleise  zu  gewinnen,  ohne  die  erheblichen  Kosten  für  genaue  Herstellung 
der  arspriinglichen  Höhen  anzuwenden. 

§  14.  Umbau  der  Gleise.  —  Es  ist  oben  bereits  bemerkt  y  dass  durch  die 
im  vorigen  Paragraph  erwähnten  Arbeiten  ein  angemessener  Zustand  der  Gleise  sich 
nur  während  einer  beschränkten  Reihe  von  Jahren  erhalten  lässt.  Insbesondere  ver- 
anlasst der  Umstand,  dass  neue  Schienen  einen  erheblichen  Höhenunterschied  gegen 
die  abgefahrenen  zeigen ,  eine  immer  schwierigere  Unterhaltung,  je  grösser  die  Zahl 
der  neu  eingelegten  Schienen  wird,  und  es  tritt  ein  Termin  ein,  bei  welchem  es  trotz 
erwachsender  bedeutender  Ausgaben  vortheilhafter  wird,  das  Gleis  umzubauen,  als 
dasselbe  auf  gewöhnlichem  Wege  femer  zu  unterhalten.  Der  Versuch  diesen  Termin 
dnrdi  Anwendung  gekröpfter  Laschen  zur  Verbindung  der  alten  mit  den  neu  einge- 
legten  Schienen  hinauszuschieben,  ist  unseres  Wissens  noch  nicht  gemacht. 

Wenn  die  Technik  des  Eisenbahnoberbaues  bereits  aus  der  Zeit  des  Experi- 
mentirens  hinaus  wäre,  was  jedoch  thatsächlich  nicht  der  Fall  ist,  so  Hessen  sich 
niliere  Angaben  ttber  die  für  den  Gleisumbau  am  meisten  passende  Zeit  machen,  es 
würde  femer  auch  die  Ausführung  des  Umbaues  erheblich  einfacher  sein  und  nur  in 
einer  Erneuerung  sämmtlicher  Schienen  auf  unverändert  zu  lassenden  Unterlagen  be- 
iteheu.  Zur  Zeit  tritt  indess  gleichzeitig  mit  dem  Bedtlrfniss  des  Gleisumbaues  ge- 
wöhnlich auch  das  Bedtlrfniss  einer  Qonstructionsänderung  auf,  so  dass  bei  Ausftthrang 
des  ersteren  eine  fast  vollständige  Emeuerung  des  Oberbaues  stattzufinden  pflegt. 
Ans  den  angegebenen  Grtlnden  kann  auch  tlber  den  Termin  ftir  den  Gleisumbau 
Sideres  nicht  gesagt  werden.  Es  ist  (im  Organ  1873,  p.  71)  die  Ansicht  ausge- 
sprochen, dass  es  jedenfalls  zweckmässig  sei,  die  Auswechslung  aller  Schienen  vor- 
suehmen,  wenn  bOßi  der  ursprünglich  eingelegten  Schienen  unbrauchbar  geworden 
sind,  wobei  angenommen  wird,  dass  alsdann  bereits  S7^  derjenigen  Bruttolast  Qber 
die  Schienen  passirten ,  welche  die  vollständige  Ausnutzung  des  Materiales  herbei- 
Ibhien  würde.  Hierdurch  ist  wohl  die  äuss erste  Grenze  bezeichnet,  bis  zu  welcher 
das  Gleis  ohne  Umbau  erhalten  werden  kann,  in  der  Regel  wird  ein  solcher  bei  den 
nr  Zeit  üblichen  Oberbauconstructionen  schon  frtlher  vorzunehmen  sein. 

Von  den  durch  den  Umbau  gewonnenen  Materialien  ist  eine  grössere  oder  ge- 
ringere Anzahl  als  Ersatzmaterial  Air  noch  nicht  umgebaute  Gleise  wieder  verwend- 
W.  Die  Ausdehnung  der  jährlich  vorzunehmenden  Umbauten  richtet  sich  deshalb 
vnter  normalen  Verhältnissen  nach  Bedarf  an  Ersatzmaterial.  Es  kommt  auf  die 
Umstlnde  an,  ob  man  dies  Material  fUr  jede  Bahnmeisterstrecke  in  derselben,  oder 
^  emzelnen  Bahnmeisterdistricten  für  einen  grössern  Bezirk  gewinnen  lässt.  Letz- 
^  wird  namentlich  dann  der  Fall  sein ,  wenn  frequente  Linien  rasch  mit  neuem 
Oberbau  versehen  werden  müssen ,  während  auf  minder  frequenten  Linien  desselben 
^netzes  ein  älteres  Schienenprofil  den  Dienst  noch  versieht. 

Bei  der  Ausführung  des  Umbaues  wird  in  der  Regel  ohne  Unterbrechung  des 
^ebes  täglich  eine  Gleisstrecke  von  bestimmter  Länge  neu  gebaut  und  zwar  in  der 
Veise,  dass  für  die  Hauptarbeit  diejenige  Zeit  des  Tages  gewählt  wird ,  während 
welcher  die  Bahn  auf  einige  Stunden  von  Zügen  frei  ist.  Bei  fünfstündiger  Zwischen- 
zeit und  gut  geleiteter  Arbeit  kann  durch  eine  Rotte  von  47  Arbeitem  täglich  eine 
Strecke  von  300"  Länge  umgebaut  werden. 3*^) 


K)  Ausfuhrliche  Mittheilungen  über  die  zum  Glcisuinbau  erforderliche  Arbeitszeit  findet 
"»•nbei  Ooschler,  I.  Bd.,  p.  464. 


I 
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AusnahniBweise  kommt  es  vor,  dass  das  neue  Gleis  auf  einen  zweigleiagei 
Unterbau  neben  das  alte  gelegt  werden  kann.  Alsdann  lässt  sich  die  Arbeit  wie  4iai 
Neubau  eines  Gleises  ausführen.  Nach  Vollendung  einer  grösseren  Strecke  werte 
die  Verbindungen  zwischen  dem  alten  und  dem  neuen  Gleise  nötfaigenfkUs  inr  Nadl- 
zeit  hergestellt. 

Der  Geldaufwand  für  einen  derartigen  Umbau  und  fttr  einen  Umbau  mit  Amv- 
betriebsetzung  eines  Gleises  ist  erheblich  geringer,  als  bei  dem  nachBtehend  sali- 
sprechenden  Verfahren. 

Die  ohne  Veränderung  der  Betriebsverhältnisse  vorzunehmenden  UmbaoaiWki 
worden  wesentlich  gefördert,  wenn  man  die  Hauptarbeit  am  Tage  zuvor  durch  Ai^ 
graben  der  Bettung,  Zurechtlegen  der  Schienen  und  Schwellen,  Anheften  der  Tiimohe 
paare  an  ein  Ende  der  Schienen  u.  s.  w.  sorgfältig  vorbereitet.  Bevor  der  1m^ 
nach  dessen  Passiren  der  Umbau  selbst  vorzunehmen  ist,  eintriflPfc,  köniMii  tei 
schon  die  Nagelköpfe  frei  gelegt  und  in  geraden  Strecken  einzelne  Nä^  geUM 
werden,  auch  sind  zur  selben  Zeit  die  Werkzeuge,  die  neuen  Nägel,  die  liaochw 
schrauben  u.  s.  w.  angemessen  zu  yertheilen. 

Bei  der  Hauptarbeit  muss  jedem  Arbeiter  und  jeder  Arbeitergmppe  ein  be- 
stimmtes Geschäft  zugewiesen  sein,  welches  dieselben  vom  Anfang  bis  an  das 
der  umzubauenden  Strecke  planmässig  auszuführen  haben;  das  Beseitigen  des 
und  das  Herstellen  des  neuen  Gleises  müssen  einander  auf  dem  Fusae  folgen, 
es  keine  leichte  Aufgabe  ist,  trotz  der  kurz  bemessenen  Zeit  und  ohne 
der  Sicherheit  des  Betriebes  eine  in  jeder  Hinsicht  solide  Arbeit  zu  erreichen.    Sot*! 
stige  einschlägige  Einzelnheiten,    welche  hier  nicht  Platz  finden  können, 
einem  beachtenswerthen  Aufsatze  im  Organ  1867  (p.  156]  zu  entnehmen. 

Es  empfiehlt  sich,  die  Schwellen  gelegentlich  des  Umbaues  zunächst  vol 
aus  dem  Gleise  zu  entfernen  und  die  noch  brauchbaren  nach  angemessener  Zuridtef 
in  der  am  folgenden  Tage  umzubauenden  Strecke  wieder  zu  verwenden.  HieM 
muss  indess  darauf  Bedacht  genommen  werden,  dass  neue  und  alte  Schwelleaä^ 
wechselnd  verlegt  werden. 

Ueber  die  Stelle,  woselbst  das  neue  Gleis  an  das  alte  sich  anschliesit» irt 
Folgendes  zu  bemerken:  Die  Anschlussschiene  muss  aus  einer  Schiene  des  iki 
Gleises  in  passender  Länge  zugehauen  werden,  die  Verbindung  zwischen  demte 
und  der  letzten  neu  eingelegten  Schiene  erfolgt  unter  Anwendung  gekröpfter  Laiita 
falls  gelegentlich  des  Umbaues  ein  höheres  Schienenprofil  eingeführt  wird,  man  bM 
indess  für  gerade  Linien  in  provisorischer  Weise  auch  eine  Schwelle  mit  eins  tä 
die  höhere  Schiene  eingearbeiteten  Vertiefung ,  welche  bis  zur  Schwellenmitte  rocHl 
verwenden.  Bei  Herstellung  der  Anschlussschiene  sollte  ein  gewisses  MinimifamMl 
(etwa  2™,  5)  inne  gehalten  werden. 

Wenn  die  umgebaute  Strecke  einige  Zeit  lang  befahren  ist,  so  kann  maa  ik- 
bald  die  Spuren  erkennen,  welche  die  Kader  auf  den  Schienen  zurfiokiassen.  ^^ 
Beobachtung  dieser  blanken  Streifen  ist  nicht  ohne  Interesse,  denn  aus  dera^ 
oder  weniger  gleichmässigen  Lage  derselben  lässt  sich  auf  den  Grad  von  AoconM 
schliessen,  welcher  bei  Ausführung  der  Arbeit  erreicht  ist.^«) 


^)  Eine  eigenthüinliche,  hierher  gehörige  Arbeit  ist  der  Umbau  mit  Veräudemg  ^ 
Spurweite.  Da  ein  solcher  jedoch  nur  selten  vorkonnnt,  so  begnügen  wir  uns  mit  HinweiNnf  i' 
eine  bezügliche  Notiz  im  Organ  1874,  p.  39.  ->-  Ueber  die  bei  Umbanten  und  auch  Bomt  voikOB' 
mende  Arbeit  des  seitlichen  Verschiebens  der  Gleisstrecke  vergl.  man  Organ  1862,  p.  146. 
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§  15.  Behandlung  der  durch  Auswechslung  oder  durch  Oleisumbauten 
gewoanenen  Schwellen  und  Schienen.  —  Die  aus  den  Gleisen  entfernten  Schwellen 
haben,  wenn  sie  stark  angefanlt  sind,  natürlich  nur  einen  ganz  geringen  Werth  and 
müssen  als  Brennholz  verkauft  werden  Weil  aber  viele  Schwellen  wegen  Aufspal- 
tnngeo  und  sonstiger  äusserlicher  Schäden  beseitigt  werden,  so  finden  sich  unter  den 
aasgewechselten  Schwellen  stets  einige,  welche  in  Nebengleisen  entweder  ohne  Wei- 
teres oder  ids  »zusammengesetzte  Schwellen«  noch  verwendbar  sind.  Im  letzt  ge- 
dachten Fidle  wird  der  mittlere  Theil  der  Schwelle,  welcher  in  der  Regel  besser  er- 
halten ist,  als  die  Enden,  herausgeschnitten  und  es  werden  zwei  dergleichen  Stücke 
durch  ein  Flacheisen  mit  einander  verbunden. 

Ausserdem  liefern  die  alten  Schwellen  Material  zu  Einfriedigungen,  Schnee- 
zäonen  and  dergl.  Man  hat  auch  wohl  versucht,  aus  den  bessern  Stücken  derselben 
Holzpflaster  herzustellen.  Eine  weiter  gehende  Bearbeitung  solchen  alten  Materiales 
ist  indess  ziemlich  kostspielig,  weil  die  Werkzeuge  durch  den  anhaftenden  Schmutz 
ZQ  sehr  leiden. 

Auch  die  alten  Schienen  kann  man  fUr  verschiedene  Ausführungen  (Gestelle 
von  Barriören,  Signalvorrichtungen,  und  sonstige  Bauzwecke)  mit  Vortheil  verwenden; 
man  hat  auch  wohl  die  oberen  Kanten  der  Rampenmauern  mit  solchen  Schienen 
annirt,  den  Belag  für  Ueberfahrten  aus  denselben  hergestellt  und  dergl.  mehr.  Bei 
der  grossen  Masse  der  zur  Auswechslung  kommenden  Schienen  ist  indess  diese  Art 
der  Verwendung  von  vergleichsweise  untergeordneter  Bedeutung  und  unabhängig  von 
der  allgemeinen  Disposition  über  die  ausgewechselten  Schienen.  Für  die  Durchfilhrnng 
einer  solchen  ist  ein  sorgsames  Soi'tiren  der  gewonnenen  Schienen  wesentlich.  Man 
hat  dabei,  selbstverständlich  unter  Trennung  der  Eisenschienen  von  den  Stahl  schienen, 
Stahlkopfschienen  u.  s.  w.  zu  unterscheiden: 

1)  Schienen,  welche  vor  Ablauf  der  Garantiezeit  ausgewechselt  sind  und  dem- 
nach seitens  der  Hüttenwerke  durch  neue  ersetzt  werden ; 

2]  Schienen,  welche  in  Hauptgleisen  ohne  Weiteres  wieder  Verwendung  finden 
binnen; 

3)  Schienen,  welche  Schäden  an  ihren  Enden  haben,  und  somit  durch  Abhauen 
der  Enden  brauchbar  gemacht  werden  können ; 

4)  Schienen,  deren  Beschädigungen  eine  Wiederverwendung  in  Bahnhofsnebon- 
gieisen  gestatten; 

5)  Schienen,  welche  gänzlich  unbrauchbar  sind,  und  demnach  zum  Umwälzen 
<^r  zun  Verkauf  gelangen. 

Unter  Umständen  sind 

6)  noch  diejenigen  Schienen  auszuscheiden,  welche  durch  Rcpariren  wieder 
l^nuichbar  gemacht  werden  können. 

Anf  den  Lagerplätzen  sind  diese  verschiedenen  Sorten  etwa  in  der  angegebenen 
'^ihenfolge  sorgfältig  aufzustapeln  unter  Beifügung  von  Täfelchen,  deren  Inschriften 
die  dabei  liegende  Schienensorte  näher  bezeichnen. 

Im  Einzelnen  ist  über  die  vorhin  angegebenen  Sorten  Folgendes  zu  bemerken : 

Zu  1).  In  der  Regel  werden  die  Contracte  mit  den  Eisenwerken  in  der  Weise 
abgeschlossen,  dass  die  Eisenbahnverwaltung  berechtigt  ist,  alle  Schienen  aus  der 
fiahn  KU  entfernen,  an  welchen  sich  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  (von  etwa  3  bis 
5  Jahren]  irgend  welche  Fehler  zeigen. 

In  BetrefF  der  Schienen,  welche  in  starken  Steigungen  und  auf  Bahnhöfen 
hegen,  wird  mitunter  eine  Garantie  nicht  verlangt. 
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Die  ianerhalb  des  bezeichneten  Zeitraums  aasgewechselten  Schienen  weidei< 
wieder  Eigeuthum  des  Fabrikanten  and  sind  durch  neue  zu  ersetzen.  Es  folgt  Uni*' 
aus^  dass  eine  besonders  sorgfältige  Trennung  derselben  von  den  andern  Sdüeoti^j 
Sorten  erforderlich  ist.^<^) 

Mitunter  wird  in  Betreff  der  Garantieleistung  auch  noch  vereinbart,  dass  id- 
tens  des  Fabrikanten  eine  besondere  Entschädigung  zu  leisten  ist,  falls  die  AnaUJ 
der  innerhalb  eines  gewissen  Zeitraums  ausgewechselten  Schienen  mehr  als  \%  im] 
ganzen  Quantums  beträgt.  Es  lässt  sich  indess  nachweisen,  dass  diese  und  ähnfich' 
Bestimmungen  sehr  schwache  Seiten  haben,  worüber  Näheres  in  der  mehrfaeh  «-^ 
wähnten  Abhandlung  von  Stockert  (Organ  1873,  p.  74)  nachzulesen  ist. 

Zu  2) .    Den  in  Hauptgleiseu  wieder  zu  verwendenden  Schienen  sind  auch  die-j 
jenigen    beizuzählen,    welche    geringfügige  Schäden    an    der   bisherigen  Inn< 
haben  uud  demnach  in  anderer  (umgedrehter)  Lage  noch  einige  Zeit  zn  gebi 
sind.     Auf  eine  längere  Dienstzeit  wird  man  allerdings  bei  derartigen  Schienen  in 
Regel  nicht  rechnen  können,  weil  die  unsymmetrische  Gestalt,  welche  der  Schii 
köpf  angenommen  hat,  Veranlassung  ist,   dass  die  Laufflächen  von  den  Bädern  sliij 
angegriffen  werden.    Es  tritt  auch  eine  starke  Beanspruchung  derjenigen 
ein,  welche  neben  den  umgedrehten  Schienen  liegen.     Im  Allgemeinen  ist  somit 
empfehlen,  die  letzteren  in  zusammenhängender  Weise  zu  verlegen  und  das  Um( 
der  Schienen  an  ihrer  ursprünglichen  Stelle  nur  dann  vorzunehmen,  wenn  doich 
Ansammeln  und  Aufstapeln  derselben  zu  grosse  Transportkosten  entstehen. 

Zu  3).    Die  Herstellung  gektli*zter  Schienen  ist  in  der  Weise  zu  bewerkstdfip^j 
dass  je  nach  Umständen  die  normale  Schienenlänge  durch  Abhauen  der  ach 
Enden  um  1  oder  2"*  verringert  wird.     Die  auf  diese  Art  gewonnenen  Schienen  klSmm\ 
auf  Bahnhöfen  uud  in  Linien,    welche  nicht  allzustark  in  Anspruch  genommen  sil| 
ohne  Bedenken  wieder  verwendet  werden.     Es  ist  ferner  der  Lage  des  Gleises  m  ta 
Ueberfahrten  sehr  förderlich ,   wenn  man   mit  Hülfe  solcher  gekürzten  Schienen  dk 
Schienenstösse  aus  dem  Bereich  der  Pflasterung  entfernt. 

Zu  4] .  Eine  Wiederverwendung  durch  Umbau  gewonnener  Schienen  in  p-^ 
eigneten  Gleisen  der  Bahnhöfe  wird  namentlich  in  Betreff  derjenigen  Stücke  in  Am- 
sicht  zu  nehmen  sein,  welche  Schäden  von  nicht  allzugrosser  Ausdehnung  in  iä 
mittleren  Theilen  haben,  dabei  aber  in  Hauptgleisen  eine  nur  kurze  Dauer  verspredML^ 
Da  jedoch  die  von  Locomotiven  befahrenen  Gleise  der  Bahnhöfe  —  namentlieh  die  ii 
der  Nähe  der  Locomotivremisen  befindlichen  — ,  in  der  Regel  noch  stSriLer  beu-l 
sprucht  werden,  als  diejenigen  der  freien  Bahn,  so  kommen  hier  nur  die  Gleise  ki 
Güterschuppen,  auf  Materialvcrladeplätzen  u.  s.  w.  in  Betracht. 

Zu  5) .     Diejenigen  Schienen,  welche  sich  direct  in  keinerlei  Weise  mehr  fV- 
wenden  lassen,  pflegen  an  die  Eisenwerke  oder  sonstige  Abnehmer  verkauft  zu 
den,  ersteres  namentlich   dann,   wenn  die  Bahnen  sich  in  massiger  Entfemong 
den  Sitzen  der  Schienenfabrikation  befinden.     Ist  dies  nicht  der  Fall,  so  wird  ei 
vortheilhaft  sein,  wenn  die  Bahuverwaltungen  die  Anlegung  von  Werken,  welche  te| 
Umwälzen  der  Schienen  übernehmen,  in  der  Nähe  eines  Knotenpunktes  des  Bdt* 
uetzes  oder  an  sonst  geeigneten  Orten  befördern.  —  Falls  die  bezüglichen  Eitt* 


^)  Um  die  Dauer  der  Benutzung  in  jedem  einzelnen  FaUe  zuverlässig  bestimmen  ii  Ut* 
ncn,  werden  die  Schienen  mit  eingepunzten  Zahlen  verseheui  welche  Monat  und  Jahr  der  Eak 
gung  markiren.  Diese  Marken  müssen,  um  das  Auffinden  derselben  zu  erleichtern,  an  einer  b» 
stimmten  Stelle  des  Steges  etwa  neben  dem  Fabrikzeichen)  angebracht  und  beim  Verlegen  sinnt 
lieh  der  Mitte  des  Gleises  zugekehrt  werden. 
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roogen  der  Altona-Kieler  Bahn  [s.  Organ  1873^  p.  49}  sich  auch  an  anderen  Orten 
wiederholen,  so  stehen  die  durch  Umwälzen  gewonnenen  Schienen  bei  sorgfältiger 
Auflfflhrnng  der  Arbeit  in  keiner  Weise  hinter  anderen  zurück.  In  Betreff  der  Ein- 
lelnheiten  des  Verfahrens  beim  Umwälzen  u.  s.  w.  verweisen  mr  auf  die  angege- 
bene Quelle. 

Zu  6).  Das  Repariren  der  Schiene  kommt  in  verschiedener  Weise  zur  Aus- 
flhrang.  —  Anfangs  versuchte  man  das  Aufschweissen  von  Platten  auf  die  schad- 
haften Stellen  mit  den  in  jeder  Reparaturwerkstatt  vorhandenen  Hülfsmitteln,  jedoch 
ohne  befriedigienden  Erfolg. 

Vollkonmiener  ist  das  Baines'sche  Verfahren,  bei  welchem  man  auf  folgende 
Weise  verfährt: 

»Die  zu  reparirende  Schiene  wird  in  einen  Specialofen   eingeführt,    welcher 

derniestalt  oonstruirt  ist,  dass  nur  der  beschädigte  Theil  der  Schiene  erhitzt  wird^ 

wlbniid  der  gesunde  ausserhalb  des  Ofens  verbleibt.    Auf  die  beschädigte  Stelle^ 

weldie  sich  in  den  meisten  Fällen  am  Kopfe  befindet,   hat  man  vorher  ein  Stück 

I     gateo  Eisens  gebracht,  welches  mittelst  umgebörtelter  Enden  festgehalten  wird.« 

[  »Diese  SttLcke  sind  speciell  zubereitet;  einander  ganz  gleich,  besitzen  ein  un- 

I     gefähres  Gevncht  von  3  Kilogr.  und  sind  aus  sorgsam  gewähltem  Eisen  hergestellt. 

i     Sobald  die  mit  dem  Reparaturstttck  versehene  Stelle  gentlgend  erhitzt  ist,  entfernt 

man  die  Schiene  aus  dem  Ofen  und  legt  sie  auf  einen  Wagen,  auf  welchem  sie  ohne 

nch  durchbiegen  zu  können,  in  ihrer  ganzen  Länge  aufruht.« 

»Der  Wagen  bewegt  sich  auf  einem  Gleise  und  bringt  die  beschädigte  Schiene 
m  das  Baines'sche  Walzwerk,  welches  aus  einer  Art  Universalwalzwerk  besteht, 
nit  Vor-  and  Rttckwärtsbewegung  und  durch  welches  das  angeschweisste  Stück  auf 
den  Kopf  zur  vollständigen  Ausfüllung  der  schadhaften  Stelle  genau  geschweisst  wird.« 

»So  viel  beschädigte  Stellen  die  Schiene  zeigt,  so  viel  mal  muss  sie  erhitzt 
und  gewalzt  werden.« 

»Das  Walzen  verlängert  die  Schiene  um  einige  Centimeter,  es  ist  daher,  um 
ilir  die  normale  Länge  zu  geben,  nothwendig,  sie  an  dem  einen  Ende  zu  verkürzen 
Qod  {irisch  zn  lochen.     Die  Verkürzung  findet  unter  erneuter  Erhitzung  statt.« 

Drittens  ist  die  von  Riggenbach  eingeführte  Methode  zu  erwähnen:  Dieselbe 
bttteht  darin,  dass  aus  den  Schienen  die  gesunden  Stücke  in  der  Weise  ausgeschnit- 
ten werden,  dass  je  zwei  derselben  sich  zu  einer  Schienenlänge  zusammen  setzen 
UMen.  Das  eine  dieser  Stücke  erhält  einen  schwalbenschwanzförmigen  Einschnitt, 
das  andere  einen  entsprechenden  Kopf.  Die  so  gewonnenen  Theile  werden  alsdann 
lurter  Weiflsglühhitze  in  einem  angemessen  construirten  Schmiedefeuer  verschweisst 
lUkd  mit  Profilhämmem  und  Hand  walzen  der  Art  bearbeitet,  dass  das  richtige  Profil 
^eder  heigesteUt  wird. 

Die  Angaben  über  den  Erfolg  des  Reparirens  der  Schienen  lauten  sehr  ver- 
^<^en.^^]  Nach  den  vorliegenden  Mittheilungen  sollen  in  Amerika  reparirte  Schie- 
lt in  grosser  Ausdehnung  verwendet  werden,  auf  dem  Continent  hat  man  indess 
^  Allgemeinen  die  Erfahrung  gemacht,  dass  die  erwachsenden  Kosten  namentlich 
^oikt  Berttchsichtigung  des  Transportes  bedeutend  sind,  die  Dauer  der  reparirten 
Sdiienen  in  der  Regel  aber  nur  gering.    In  Bahnhofsgleisen  und  auf  Bahnen  mit  un- 

«)  Man  vergleiche:  Eb.  V.  Z.  1864,  p.  266  und  1865,  p.  61.  Organ  1865,  p.  161;  1866. 
P- 223;  1871,  p.  75  und  1874,  p.  15.  Zeitschr.  des  üsterr.  Ingenieur-  und  Archit. -Vereins  1873, 
^  ^,  woeetbst  ang^eben  ist,  dass  best  reparirte  Schienen  nur  den  Uebergang  von  2  bis  3  Mill. 
^Wner  Last  aashalten,  während  neue  Schienen  250—300  Mill.  Centner  ertragen. 
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bedeutendem  Verkehr  können  indess  reparirte  Schienen  ohne  Zweifel  mit  VortheD  m 
Anwendang  kommen. 

§  16.  Unterhaltung  der  aussergewöhullchen  Oberbanarten.  —  Die  An»- 
debnnng  der  Schwellenbahnen  ist  zur  Zeit  noch  so  bedeutend ,  dass  wir  an  dieter 
Stelle  alle  andern  Arten  [SteinwUrfeloberbau ,  Oberbau  mit  eisernen  Lang-  and  Qocf- 
schwellen  n.  s.  w.)  als  aussergewöhnliche  Oberbausysteme  bezeichnen  können.  Die 
Besprechung  der  Unterhaltung  dieser  Constructionen  ist  nun  ohne  Frage  ein  Gegoh 
stand  von  grosser  Wichtigkeit,  denn  die  bezüglichen  Erfahrungen  entscheiden  ttber, 
die  Zweckmässigkeit  der  verschiedenen  Anordnungen.  Es  wttrden  aber  di 
Erörterungen  in  mehrfacher  Beziehung  zu  einer  Wiederholung  dessen  flihren,  was  in 
VII.  Capitel  des  ersten  Bandes  des  Handbuchs  bereits  gesagt  ist^  zum  Theil  allv-^ 
dings  anch  zu  Mittheilungen  verschiedener  neuerer  Thatsachen,  welche  das  dort  Ge-i 
sagte  zu  modificiren  geeignet  sind.  Bei  dieser  Lage  der  Sache  und  in  Berflcksieh*] 
tigung  des  Umstände»^  dass  wir  den  ftir  das  vorliegende  Capitel  zur  Verfttgnfj 
gestellten  Raum  nicht  allzusehr  überschreiten  dürfen,  beschränken  wir  uns  damC 
nachstehend  einen  Nachweis  über  die  neuere  Literatur  der  Unterhaltung  der  ausKr*! 
gewöhnlichen  Oberbansysteme  und  eine  Bemerkung  über  den  neuesten  Stand  der^ 
Frage  hinsichtlich  der  ganz  aus  Eisen  hergestellten  Constructionen  aufzunehmen.  *< 
Man  findet  beachtenswerthe  Mittheilungen  über  den  bezeichneten  Gegenstand  an  tdr] 
genden  Stellen: 

Organ  1870,  p.  113  (Versuche  mit  ganz  eisernem  Oberbau  auf  den  deutscliei' 

Vereinsbahnen); 

»    daselbst  1871,  p.  13  (»Der  Oberbau  mit  eisernen  Quersehwellen«!; 

n    1871,  p.  41   (»Welche  neuere  Erfahrungen  sind  in  der  Anwendung  toJ 

ganz  eisernen  Oberbaues  gemacht?«); 
»    1874,    p.    241     (Bemerkung    über    das    Verhalten    der    HartwicI-i 
Schienen] . 
Ueber  die  Unterhaltung  des  Sttthlchen-Oberbaues  enthält  namentlich  Goseh- 

1er,  »Trait^  pratique«,  I.,  p.  433,  ausftihrliche  Mittheilnngen ; 
desgl.   über  die  Unterhaltung   des  Oberbaues  mit  hölzernen  Langschwdleiy; 
Couche,  »Voie«,  I.,  p.  137. 
Die  neuesten  Ermittelungen,  welche  gelegentlich  der  VI.  Techniker* Versana-j 
Inng  angestellt  sind  behufs  Beantwortung  der  Frage : 

n  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Bewährung  des  ganz  eisernen  Ober»] 
baues  vor  und  welches  System  hat  die  meisten  Vorzüge?« 
haben  Folgendes  ergeben: 

»Nach  den   Mittheilungen   verschiedener  Eisenbahn  Verwaltungen   hat 

das  System  Hart  wich  bei  keiner  derselben  bewährt  und  sind  Atj 
meisten  Versuchsstrecken  bereits  wieder  mit  andern  Oberbansystenflij 
umgebaut  worden,  resp.  steht  dies  bei  dem  Rest  in  Auflndtj 
Ueberall  hat  sich,  abgesehen  von  den  sonst  beobachteten  Min(;diij 
eine  auffallend  kurze  Dauer  der  Schienen  gezeigt,  die  wohl  ÜMJ 
Grund  in  der  schwierigem  Schweissung  dieser  hohen  Sefaien^i  babetj 
mag.  Daraus  folgt,  dass  das  eintheilige  System  um  so  viel 
theilhafter  ist,  je  weniger  die  Schiene  den  Einwirkungen  der  Zl| 
zu  widerstehen  vermag.  Vergleichende  Berechnung  der  Aohl 
kosten  des  Oberbaues  nach  den  verschiedenen  gebräuchKdbeo  ■ 
versuchsweise    ausgeführten    Systemen    unter    BerttcksichtigaDg  i 


XV.  Die  üntekhaltüno  des  Eisenbahn-Oberbaues.  463 

Erneaerangskosten  ergiebig  dass  das  Hartwicb'sche  selbst  bei 
Annahme  einer  mit  anderen  Systemen  gleichen  Dauer  der  Schienen 
das  tbeuerste  ist;  demnach  mnss  ein  eiserner  Oberbau  zwei-^  resp. 
drdtheilig  construirt  werden.« 
•  »lieber  die  Bewährung  des  Oberbaues  mit  eisernen  QuerschweUen  nach 
dem  System  Vautherin  gehen  die  Mittheilungen  der  Verwaltungen, 
welche  denselben  angewendet  haben,  insoweit  auseinander,  als  von 
einigen  Seiten  die  geringe  Haltbarkeit  der  Sehwellen  und  der  rasche 
Verschleiss  der  Eeillöcher  getadelt  wird,  dagegen  von  anderen  Seiten 
dieser  Uebelstand  nicht  beobachtet  worden  ist.  Diese  Di?ei^enz  der  Be- 
obachtung hat  augenscheinlich  ihren  Grund  in  der  mehr  oder  minder 
genügenden  Stärke  der  zur  Verwendung  gekommenen  Schwellen. 
Fast  Übereinstimmend  lautet  das  Urtheil  ttber  die  wenig  feste  Lage 
eines  Gestänges  mit  eisernen  QuerschweUen.  Diesen  Mängeln  dürfte 
abgeholfen  werden  können  durch  Wahl  genügender  Eisenstärke  und 
Herstellung  einer  rauhen  Wandung  im  Innern  der  Schwelle.« 

»Dem  dreitheiligen  Oberbau,  welcher  in  der  geringsten  Zahl  der  Versuche 
sowohl  nach  dem  System  Scheffler,  als  nach  dem  System 
Köstlin  und  Bat t ig  in  Anwendung  gekommen  ist,  wird  nur  sei- 
tens der  ^  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  unbedingtes  Lob 
gespendet,  während  die  Hannoversche  Staatsbahn  denselbCT  wieder 
zu  beseitigen  gedenkt  und  die  beiden  anderen  Verwaltungen,  welche 
noch  Versuche  angestellt  haben,  denselben  ebenfalls  nicht  zu  günstig 
beurtheilen.« 

»Uebereinstimmend  günstig  lauten  die  Urtheile  über  das  System  Hilf  bei 
den  vier  Verwaltungen,  welche  dasselbe  versuchsweise  eingeführt 
haben,  nur  eine  Verwaltung  hebt  als  Mangel  hervor,  dass  die  Lang- 
schwellen  sich  leicht  verbiegen.  —  Im  Allgemeinen  ist  bei  sämmt- 
liehen  Constructionen  vorzeitiges  Verderben  der  Eisentheile  durch 
Kosten  nicht  zu  fürchten.« 
Die  hieraus  sich  ergebenden  Schlussfolgerungen  lauten  (s.  Z.  d.  Vereins  deut- 
wher  Eisenbahnverwaltungen  1871,  p.  1111  u.  V.  Supplementbd.  des  Organs  p.  48): 

»Die  fortgesetzten  Versuche  mit  den  verschiedenen  Systemen  des  eiserneu 
Oberbaues  haben  ergeben: 

a.  die  bisher  mit  dem  eintheiligen  System   (Hartwich]   gemachten  Er- 

fahrungen lassen  das  System  nicht  empfehlen; 

b.  dass  das  zweitheilige  System  Hilf  die  meisten  Vorzüge  bietet; 

c.  dem  System  Vautherin  steht  der  Nachtheil  der  leichten  Verschieb- 

lichkeit des  Gleises  und  femer  der  einer  noch  nicht  ganz  ausreichen- 
den Befestigung  der  Schienen  auf  den  Schwellen  entgegen; 

d.  hinsichtlich   des   dreitheiligen   Systems   liegen   genügende   Erfahrungen 

noch  nicht  vor.« 
Wir  wollen  geni  zugeben,  dass  Vorstehendes  die  bislang  über  die  Unterhal- 
^  des  eisernen  Oberbaues  vorliegenden  Resultate  im  Wesentlichen  richtig  wieder 
giebt.  Es  darf  indess  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  das  System  Hartwich  in  ver- 
^edenen  Strecken,  woselbst  Schienen  besserer  Qualität  verwendet  sind,  sich 
lebensfähig  gezeigt  hat  und  dass  hinsichtlich  des  dreitheiligen  Oberbaues  den  gün- 
stigen Erfahrungen  der  Braunschweigischeu  Bahnen, '  welche  sich  auf  eine  an  der  Hand 
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des  Erfinders  sorgfältig  durchgebildete  Ansfahrung  im  Grossen  beziehen,  ein  ga 
anderes  Gewicht  beizumessen  ist,  als  den  ungünstigen  Erfahrungen  mit  kurzen  Ye 
snchsstrecken  anderer  Bahnverwaltungen,  in  Betreff  deren  sich  im  Einzelnen  nacl 
weisen  lässt^  dass  die  entstandenen  Mängel  weniger  dem  System,  als  der  Art  d 
Ausführung  zur  Last  fallen. 

Es  soll  übrigens  hiermit  nicht  gesagt  sein,  dass  wir  an  der  Ueberlegenhdt  d 
zweitheiligen  Systemen  zweifelten.  Die  Einzelnheiten  werden  indess  voranssichtlii 
noch  manchen  Wandelungen  unterliegen,  denn  es  ist  wohl  nicht  anzunehmen,  dass 
Betreff  der  Ausbildung  der  Einzelnheiten  der  Construction,  auch  nach  den  neuest 
Verbesserungen  des  Hilf 'sehen  Oberbaues  durch  HinzufUgung  einer  eisernen  Qm 
schwelle  unter  den  übereinander  liegenden  Stössen  der  Fahrschienen  und  der  Lan 
schwellen  bereits  das  letzte  Wort  gesprochen  ist. 

Der  Gewinnung  eines  zuverlässigen  Endresultats  hinsichtlich  der  eisen 
Oberbausysteme  würde  es  gewiss  förderlich  sein,  wenn  die  Beobachtungen  über  c 
Verhalten  der  verschiedenen  Constructionen  demnächst  systematischer  und  eingehen« 
gemacht  würden,  als  es  bislang  im  Allgemeinen  der  Fall  gewesen  ist.  Wenn  m 
auf  Strecken,  welche  ein  und  dieselben  Uichtungs-  und  Steigungsverhftltnisse  hab 
die  zu  vergleichenden  Oberbausysteme  unter  Anwendung  eines  gleichartigen  Bettuoi 
materiales  und  unter  Beziehung  der  Schienen  von  demselben  Eisenwerke  zur  Ai 
führung  bringt,  während  des  Betriebes  die  verschiedenei/' Beobachtungen  Über  ( 
Verhalten  der  Strecken  und  der  Materialien,  welche  oben  im  §  8  besprochen  ward« 
sorgsam  angestellt  und  hinsichtlich  des  ökonomischen  Werthes  der  einzelnen  d 
structionen  genaue  Berechnungen  auf  Grund  sorgsamer  Erhebung  der  Unterhaltungskosl 
macht  ^^),  so  dürfte  sich  schon  in  einer  beschränkten  Reihe  von  Jahren  ein  zu?« 


«2]  Eine  auf  einfachen  Grundsätzen  beruhende,  vergleichende  Berechnung  der  Kosten  < 
eisernen  Oberbaues  (System  Hilf  gegenüber  dem  Holzschwellcnoberbau ,  welche  unter  BerA 
sichtigung  der  Unterhaltungskosten  zu  Gunsten  des  Ersteren  eine  Ersparniss  von  2565  Maris  ] 
Meile  Bahngleis  als  Minimum  nachweist,  findet  man  Organ  1871,  p.  258.  —  Genau  genoms 
darf  indess  bei  derartigen  Berechnungen  die  Verzinsung  der  in  Frage  kommenden  Geldbetri 
nicht  unberücksichtigt  bleiben.  Unter  Einführung  der  Zinsen  stellt  sich  z.  B.  der  Vergleich  s^ 
sehen  hölzernen  und  eisernen  Querschwellen  in  folgender  Weise: 

Es  bezeichnen: 

a    den  Preis  einer  neuen  üolzsch welle, 

b    den  Preis  einer  neuen  eisernen  Schwelle, 

c    den  Preis  einer  ausgewechselten  eisernen  Schwelle, 

d   den  Preis  einer  ausgewechselten  Holzschwelle, 

e    die  Kosten  der  Arbeit  des  Auswechseins, 

n   die  Dauer  der  Holzschwellen, 

m  die  Dauer  der  eisernen  Schwellen, 

X    ein  Capital,  welches  zu  Anfang  des  Baues  verzinslich  angeh^gt  gedacht  wird  u 

so  bemessen  ist,    dass  die  Zinseszinsen  desselben  ausreichen,    um  die  AuswtH^l 

lung  der  Holzschwellen  zu  bewerkstelligen, 
xi  das  correspondirepde  Capital  für  die  Eisenschwelle, 
t  den  Zinsfuss. 

Man  hat  alsdann: 


a  -\-  e  —  d  -j-  X  =  X  {\  -f-0 
h  -^  e  —  e  -j-  Xi  =0*1  (1  -f  I )   '. 


Wenn  beide  Constructionen  gleichwerthig  sein  sollen,  so  niuss  sein 

u  -{-  X  =  h  -^^  Xi. 
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Bissiger  Vergleich  anstellen  lassen.  Dass  znr  Zeit  die  Ansichten  der  Eisenbahnver- 
waltangen  ttber  die  verschiedenen  Systeme  mitunter  sehr  weit  auseinander  gehen,  er- 
kürt sieh  vorzugsweise  aus  der  Un Vollständigkeit  der  angestellten  Beobachtungen  und 
Bereehnnngen. 

§  17.  Kosten  der  Oberbauunterhaltung.  Emeuerungsfond.  —  lieber  die 
Kosten  der  Oberbauunterhaltung,  insbesondere  ttber  die  aufzuwendenden  Arbeitslöhne 
Hegen  eine  Reihe  von  Erfahrungen  vor,  wir  müssen  uns  indess  in  Betreff  derselben 
US  bereits  angegebenen  Gründen  auf  eiine  übersichtliche  Zusammenstellung  der  be- 
treffenden Literatur  beschränken  und  machen  in  dieser  Beziehung  auf  die  nachstehend 
Termerkten  Mittheilungen  aufmerksam: 

I]  Angaben  über  die  Kosten  der  einzelnen  Unterhaltungsarbeiten  s.  Eb.  V.  Z. 
1864,  p.  274,  daselbst  1873,  p.  745  und  namentlich  bei  Pollitzer,  »Die  Bahn- 
ertudtnng«  (am  Schlussj,  woselbst  allgemeine  Formeln  mitgetheilt  sind,  welche  die 
Ennittelung  der  Kosten  der  Arbeiten  bei  verschiedenen  Lohnsätzen  gestatten. 

2)  Nach  Angaben  im  Organ  1S7()^  p.  242  soll  ein  Gleis  mit  schwebenden 
StSssen  nicht  halb  so  viel  Unterhaltungskosten  erfordern,  als  ein  solches  mit  ruhen- 
den StOssen.  Gelegentlich  der  VL  Techniker- Versammlung  sind  eingehende  Nach- 
ftagen  ttber  diesen  Punkt  angestellt,  welche  indess  zu  bestimmten,  auf  Zahlenangaben 
gestOtzten  Resultaten  nicht  geftthrt  haben. 

3)  Angaben  ttber  Arbeitslohn  für  Oberbauunterhaltung  nach  der  Längeneinheit 
des  Gleises  s.  Organ  1866,  p.  225  (von  der  Köln-Mindener  Bahn),  femer  Eb.  V.  Z. 
1864,  p.  172  (von  der  Sächsisch-Böhmischen  Staatsbahn)  und  Zeitschr.  des  Bayrischen 
Archit.-  und  Ing.-Vereins  1870,  p.  23  (von  der  Ostbahnstrecke  Nttmberg-Neu- 
tirchen),  an  letztgenannter  Stelle  begleitet  von  einer  graphischen  Darstellung,  aus 
weleher  zn  erkennen  ist,  in  welchem  Grade  die  bezeichneten  Kosten  auf  stark  an- 
stägenden  Strecken  zunehmen. 

4)  Vergleichende  Angaben  über  die  Unterhaltungskosten  von  Schwellen- 
bahnen und  Würfelbahnen  s.  Organ  1869,  p.  220;  1870,  p.  205,  und  1871, 
p.  236.  Es  geht  aus  denselben  hervor^  dass  unter  den  bei  der  Taunusbahn  ob- 
waltenden  Verhältnissen   die   Würfelbahnen    sowohl    hinsichtlich   der   Ausgaben    fttr 

:  Aibeitslöhne  >  wie  hinsichtlich  der  Kosten  der  Erneuerung  der  Unterlager  den 
^hwellenbahnen  überlegen  sind.  Vergleichende  Mittheilungen  hinsichtlich  des 
^ienenverbrauchs  sind  nicht  gemacht.  Wir  haben  Grund  anzunehmen,  dass  der 
^ienenverbrauch  bei  Würfelbahnen  bedeutender  ist,  als  bei  Schwellenbahnen. 

5)  Angaben  über  die  Bahnunterhaltungs-  und  Emenerungskosten  der  englischen 
ftümen  s.  Eb.  V.  Z.   1864,  p.  15  und  1866,  p.  260. 

""'ch  Auflösung  vorstehender  Gleichungen  erhält  man : 


I  I     -4- 


(l4-i)     in  -{-  e  —  e,  -\-  c  —  fl 


(1  -f  t)     (a-hft)  -i-  *H-  «  —  rf 
Wenn  man  nun  in  diesem  Ausdruck  die  folgende  Zahlenwerthe  einfuhrt: 
a  =  4,92M.;  6  =  8,89  M. ;  c  =  3,80  M.  ;  r /  =  0,32  M.  ;  e=  1,20  M. 
*o<l  ehien  Zinsfuss  von  0^/4  x  annimmt,  so  ergeben  sich  fiir /;  und  ni  die  nachstehend  angeführten 
^'^''^ndirenden  Werthe: 

für  w      6;  8;  10;  12;  14;  10;  16,1. 

für«!     8,35;      12,38;     17,47;     24,>il  ;     30,95;     93,22;       OO  . 
Es  würde  somit  bei  den  angegebenen  Preisverhältnissen  und  beispielsweise  einer  12jäh- 
'^  Dauer  der  Holzschwellen  die  Verwendung  der  eisernen  Schwellen  sich  nur  bei  einer  25jährigen 
^  lungeren  Dauer  derselben  empfehlen. 
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(ij  Die  BeHtimmmig  der  lUihe  der  Beiträge,  welche  za  dem  Eriieueruiigafa 
der  Kisenbabneii  zu  leisten  sind,  geliUrt  iuBuferu  hierher,  als  die  Erueucmng  des  Oheria 
ia  Fruge  kmiiint.  Ocwühnlich  wird  uns  diesem  (^lad  auch  die  Erneueruiig  der  LocM 
tivcQ,  TcDÜcr  und  Wjigeu  gedeckt,  Ueber  den  frnglichen  GegeUHtund  liegen  rerschidi 
ältere  Aagubea  vnr,  welelie  iudess  zur  Zeit  wenig  Werth  haben '%  grilndüd 
ünteräuchuügeii  vou  Redlieh  ündet  man  in  der  E,h.  V.  Z.  IStiü,  p.  IS9  and, 
Organ  istiü.  p,  1S5 — li)8.  Dieselben  sttltxen  sich  auf  die  Erfahrungen,  welche  ia' 
Jahren  1857— 1863  auf  preussisehen  Bahnen  llher  die  vorhin  bezeiehneten  Aaagt 
geoiBcbt  sind,  und  lassen  als  Hesullat  —  soweit  die  Erneueiiiug  des  Überbaues  in  Fl 
kommt,  —  sowohl  diejenigen  jährlichen  Beiträge  erkennen,  welehe  pro  MHlil  Aehsnuj 
/.u  leisten  sind,  wie  di^enigen  flkr  eine  Gleismeile.  Diese  Beitrüge  müssen  II 
Angabe  des  Verfassers  vom  I.  bis  zum  9.  Jahre  des  Bestobeus  der  Bahnen  ein«! 
genannter  Stelle  entwickelten  Gesetze  entsprechend  steigen ,  können  dann  aber  1 
stant  werden  und  sind  damals  zu  75l)(l  Mark  pro  Meile  Gesammtgleislänge  und  b4 
<)i).Sl)  Mark  pro  lOUi)  Achsmeilen  ermittelt  Wegen  der  Einzelnheiten  der  Untersuoh 
wird  auf  die  angegebene  Quelle  verwiesen. 

Aus  den  daselbst  angefltbrleii  Zahlen  ist  ^u  ersehen,  dass  die  fraglichen  i 
guhüu  sieh  Je  nach  Umständen  bei  gleichem  Alter  der  Bahnen  sehr  verschieden, 
stalten;  es  kommen  ausnahmsweise  Betrüge  bis  zu  9000  Mark  pro  Meile  GleisH 
vor.  Dieser  Umstand  erklärt  sieh  zum  Theil  daraus,  diias  die  Beobachtungen 
Zeiten  stattgefunden  haben,  während  welcher  an  den  Oherbauconstructioncu  du 
greifende  Veränderungen  stattfanden  und  zum  Theil  daraus,  dass  ein  L'nturgdi 
Kwisebeu  den  einzelnen  Bahnen  nach  dem  mittleren  Steigungsverbältniss  dersel 
nicht  gemacht  ist.     Die  ermittelten  Zahlen  sind  somit  Dnrehsehnittswerthe. 

Eine  erneute  Bearbeitung  desselben  Gegenstandes  auf  Grund  der  Maleri^ 
der  letzten  10  Jahre  wUr.Ie  aus  mancherlei  Gründen  (wegen  Veränderung  der  ftj 
der  Gberbaumaterialien,  wegen  der  Vervollkommnung  der  Construction  des  OH 
bancs  etc.  die  obenbezeichueteu  Angaben  wahrscheinlich  merklich  modilicireu.  J 
einem  solchen  Falle  wUrde  es  sich  wohl  empfehlen,  die  Bahnen  nach  ihren  Nteigi 
verhältuisseu  zu  gruppireu  und  ausser  einer  Dnrchschnittsscale  auch  Werthe  für 
sondere  gUusiig  und  l>ezw.  ungünstig  situirte  Bahnen  zu  bestimmen. 


? 
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VoJHCM'Ok,  L..  llebeNpi>anite  lUr  ItHliiigläiM,    Mit  Abl>ild.    UrgKii  f.  Eiaonlmhuwüaea  tST&.p 
■v.  Wulier.  Die  Stabilitiit  des  Uefligcs  der  Eigenlialiagleige. 

"I  Mm  vergl,  Eisenb.-Zeit.  ISüI,  p.  :i»  Auiiale»  des  miaan  1M5S.  p,  4s&  n.  IMV.  | 
Kb.  V.  Z.  IMü,  p.  271  ;  eiidlioh  den  subun  obeu  iTwühitK^n  btnchteniiwertlifu  Artikel  Elbar  D 
diT  Srliieuen  und  Uchwellon  in  der  Zeltschrift  f.  Bauwnaeii  IKKI.  p.  A'M. 


XVI.  Capitel. 


Die  Unterhaltung  der  Weichen,  Wege  und  Eisenbahn- 
gebäude, sowie  die  Bedienung  der  Weichen  und 

Barrieren. 


Bearbeitet  von 

Ed.  Sonne, 

Baarath,  Professor  am  GrosshArzogl.  Polytecbniknm  za  Darmstadt. 


Yorbemerkimg.  —  In  diesem  Capitel  sind  behandelt: 

(§  1—3)  die  Unterhaltung  und  Bedienung  der  Weichen  u.  s.  w.; 

(§  4)  die  Unterhaltung  der  Ueberfahrten  und  die  Bedienung  der  Barrieren ; 

(§  5)  die  Unterhaltung  der  Entwässerungsanlagen  und  der  Wege; 

(§  6)  die  Unterhaltung  der  Eisenbahngebäude. 
Anhangsweise  sind  im  §  7  einige  Bemerkungen  tlber  Verbrauch  von  Beleuch- 
toDggmaterial  und  Über  die  Controlirung  dieses  Verbrauchs  beigefügt. 

§  1.  Inanspruchnahme  des  Oberbaues  der  Weichen,  Drehscheiben  und 
SeMebebfihnen.  —  Die  Schwierigkeiten  der  Unterhaltung  der  Weichen^  Drehscheiben, 
Sehiebebtthnen  u.  s.  w.  erwachsen  einerseits  daraus,  dass  diese  Theile  einer  erhöhten 
Inangpruchnahme  im  Vergleich  mit  dem  Oberbau  der  freien  Bahn  ausgesetzt  sind  und 
andererseits  aus  den  hohen  Anforderungen,  welche  man  an  die  bezeichneten  Con- 
stnietionen  in  Bezug  auf  genaue  Lage  und  Diensttähigkeit  stellen  muss.  Einen  ahn- 
lidieQ  Gang  wie  im  vorhergehenden  Capitel  befolgend  untersuchen  wir  zunächst  jene 
buDspmehnahme. 

In  yerticaler  Richtung  entstehen  verstärkte  Pressungen  und  Stösse  na- 
Qtentlich  bei  den  Herzstücken  und  in  geringerem  Grade  bei  den  Weichen  durch  die 
^igeothttmliche  Form  dieser  Theile.  Dieselbe  bringt  es  mit  sich,  dass  beim  Befahren 
dtt  Ausweichungen  verschiedene  Male  die  äusseren  Theile  der  Radreifen  mit  den 
^tiienen  in  Bertlhrung  und  zum  Tragen  kommen.  Eine  richtige  Profilirung  der 
Weiehensdiienen  und  der  Herzstücke  vorausgesetzt  erwachsen  hieraus  zwar  besondere 
Inanspruchnahmen  nicht,  so  lange  die  Radreifen  neu  sind;  bei  alten,  ausgelaufenen 
Greifen  aber  entsteht  unvermeidlicher  Weise  eine  plötzliche  Senkung  der  Räder, 
sobald  die  äussern  Theile  der  Radreifen  aufhören  zu  tragen  und  deren  mittlere  Par- 
tien wieder  zur  Wirkung  kommen.   Merkliche  verticale  Stösse  sind  die  Folge  hiervon. 
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Die  eigenthüinliche  Forin  der  Weichenzungen  ,  der  Herzstücke  und  der  Gloi' 
kreuzungsstUcke  bringt  es  femer  mit  sich ,  dass  den  Verbindungen  zwischen  den  ge- 
nannten Constructioustheilen  und  den  benachbarten  Schienen  nur  schwer  diejemp 
Widerstandsfähigkeit  gegeben  werden  kann,  welche  die  Stossverbindungen  deBki- 
fenden  Gleises  haben.  Auch  hierdurch  werden  verticale  Stösse  nicht  selten  her?or- 
gerufen. 

Bei  den  Drehscheiben  führen  andere  Ursachen  die  soeben  angegebene  Wirbag 
herbei.  Die  Ebene,  in  welcher  die  Oberkanten  der  Schienen  der  Drehscheiben  iiegeo, 
verändert  ihre  Lage  im  Laufe  der  Zeit  in  Folge  der  Abnutzung  der  S^pfen  und  der 
Laufrollen,  mehr  noch  wenn  Sackungen  der  Fundamente  eintreten.  Falls  jene  EbeM 
hierbei  eine  horizontale  Lage  beibehält,  gestaltet  sich  die  Sache  vergleichswdse  gb- 
stig,  in  vielen  Fällen  wird  indess  die  horizontale  Lage  merklich  beeintiiehtigt  w* 
den,  was  im  Gefolge  hat,  dass  Höhenunterschiede  zwischen  den  Schienen  der  Drelh 
Scheibe  und  den  benachbarten  Schienen  eintreten.  Die  Enden  der  letzteren  yerlim 
dann  bald  ihre  normale  Form,  ein  starkes  »Schlagen«  beim  Auffahren  der  Fnhnieiki 
auf  die  Drehscheibe  tritt  ein.*) 

Dass  ähnliche  Erscheinungen  auch  bei  Schiebebühnen,  bei  rechtwinkligen  Km- 
Zungen  u.  s.  w.  vorkommen,  bedarf  einer  ausführlichen  Auseinandersetzung  nicht 

Aus  dem  Umstände,  dass  die  beiden  Räder  ein  und  derselben  Achse  beimRu- 
siren  der  Herzstücke  und  Weichen  auf  Laufkreisen  von  verschiedenen  DurchmcsMi 
laufen,  ergiebt  sich  ferner  eine  ungewöhnlich  starke  und  ungleichmässigc  Abnntsii| 
der  Schienen  köpfe  bei  Weichen  und  Herzstücken.  Die  ungleiche  Gritoae  der 
Laufkreise  ist  Veranlassung,  dass  die  Räder  gleichzeitig  rollen  und  gleiten,  das  (M- 
ten  aber  bedingt  vermehrte  Reibung  und  somit  auch  vermehrte  Abnutzung.  Ma 
findet  in  Folge  dieses  Umstandes  namentlich  auf  den  Oberflächen  der  HomschieDei 
der  Herzstücke  nicht  selten  starke  Vertiefungen.  Da  ferner  die  beiden  in  einer  Wdek 
sich  vereinigenden  Gleise  oft  in  sehr  verschiedener  Weise  gebraucht  werden,  so  er- 
giebt sich  aueli  hieraus  eine  ungleichmässigc  Abnutzung.  In  solchen  Fällen  balNi 
Herzstücke,  bei  denen  sich  einzelne  Theile  auswechseln  lassen,  wesentliche  Vonlp 
vor  den  aus  einem  Ganzen  bestehenden  Herzstücken. 

Seitliche  Inansprachnahmen  in  horizontaler  Richtung,  nornil 
zur  Achse  der  Gleise  ergeben  sich  bei  den  in  Rede  stehenden  Apparaten  lUDidil 
aus  dem  Vorhandensein  der  Spurkranzrillen.  An  den  Wurzeln  der  Weicheozinpi 
wird  die  Weite  derselben  allerdings  so  bemessen,  dass  Räder  von  nqrmaftn  DUM»- 
sionen  die  Aussenkante  der  der  Gleismitte  zugekehrten  Schienen,  welche  die  Spv- 
krauzrilic  begrenzen,  nicht  sollten  berühren  können.  Die  Erfahmng  zeigt  aber,  dM 
derartige  Berührungen  dennoch  vorkommen,  woraus  gefolgert  werden  muis,  dassdii 
Fälle  nicht  sehr  selten  sind,  in  denen  eine  ungewöhnlich  starke  oder  eine  ungfcNk* 
massige  Abnutzung  der  Spurkränze  stattgefunden  hat. 

Anders  steht  die  Sache  bei  den  Zwangschienen  der  Herzstücke  und  der  Di|h 
pelherzstücke.  Es  ist  bekanntlich  üblich,  die  Breite  der  Spurkranzrillen  zwiMta 
der  Zwaugschiene  und  der  Fahrschiene  und  zwischen  der  Homschiene  und  der  Ben* 
stuckspitze  nahezu  bis  auf  das  Minimum  zu  reduciren,  damit  die  Lücke  vor  der  Heil- 
stückspitze  nicht  zu  lang  wird.     Hieraus  folgt,    dass  beim  Passiren  der  Heiistide 

^^  Zur  Verhinderung  des  Schlafens  der  Fuhrwerke  beim  Auffahren  auf  die  DrehteM* 
sind  l>esondere  Vorkehrunjiri'n  ersonnen  und  in  Vorsehhig  gebracht,  verffl.  Organ  1862,  p,  229  wi 
IS73,  p.  1)7. 
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die  Mebnahl  der  Wagenräder  durch  die  Einwirknng  der  Zwangschienen  bei  Seite 
gesehoben  werden  moBS,  was  einerseits  einen  starken  seitlichen  Stoss  und  andererseits 
eine  merkliche  Abnutzung  derjenigen  Seiten  der  Zwangschiene  zur  Folge  hat,  welche 
der  Spurkranzrille  zugekehrt  sind. 

Bei  den  Weichenzungen  treten  ähnliche  Erscheinungen  auf.  Wenn  die  Räder  in 
das  Bereich  derselben  gelangt  sind,  erfahren  sie  eine  seitliche  Ablenkung,  wobei  der 
Winkel  zwischen  der  einzuschlagenden  Richtung  und  der  Richtung  des  Hauptgleises 
in  günstigem  Falle  etwa  72^  beträgt.  Dieser  Winkel  kann  sich  aber  bis  auf  1 V2" 
iteigem.  Eine  derartige  Richtungsveränderung  ist  unvermeidlicher  Weise  mit  einem 
mdir  oder  weniger  starken  seitlichen  Stoss  verbunden. 

Die  vorstehend  erwähnten  Einwirkungen,  nämlich  die  seitlichen  Stösse,  welche 
die  Wagenräder  bei  der  Fahrt  durch  Weichen,  Zwangschienen  u.  s.  w.  ertheilen  und 
üiiereeits  erleiden,  gehören  zu  den  —  keineswegs  zahlreichen  —  hier  in  Frage  kom- 
menden Erscheinungen,  welche  besonderen  Untersuchungen  und  Messungen  unter- 
worfen sind.  Die  betreffenden  Mittheilungen  finden  sich  in  der  Zeitschr.  f.  Bauwesen 
1856,  p.  503  ff. 

Man  hat  in  den  Jahren  1855  und  1856  auf  dem  Bahnhofe  Breslau  der  Nieder- 
Khiesisch  -  Märkischen  Bahn  behufs  Vornahme  derartiger  Messungen  einen  eigenen 
Yersnchsapparat  mit  einer  beweglichen,  an  einen  Feder-Dynamometer  gekuppelten 
Zwiogschiene  construirt.  Die  Anordnung  wurde  so  getroffen,  dass  die  von  den 
Wagenrädern  normal  zur  Gleisachse  ausgeübte  Kraft  direct  gemessen  werden  konnte. 
IKe  Neigung  der  Zwangschiene  gegen  die  Gleisrichtung  betrug  bei  den  ersten  Ver- 
Boehen  V241  bei  späteren  Versuchen  V309  die  Länge,  auf  welche  die  Räder  mit  der 
Zwangsdiiene  in  Berührung  kamen,  1",57. 

Aus  den  Fahrgeschwindigkeiten ,  welche  beobachtet  wurden  und  aus  sonstigen^ 
dirdi  directe  Beobachtung  ermittelten  Daten  wurde  diejenige  Stosswirkung  berechnet, 
wdehe  bei  9^^42  Fahrgeschwindigkeit  zu  gewärtigen  ist.  Man  nahm  hierbei  an,  dass 
ttrkere  Wirkungen  nur  ausnahmsweise  vorkommen  können. 

Die  nachstehende  Tabelle  enthält  die  auf  diesem  Wege  ermittelten  Haupt- 
KMiltate: 

Bezeichnung  der  Fahrzeuge.  Totalgewicht  des  Fahr-        Auf  Biegung  der 

Zeuges.  Ctr.  Achse    wirksame 


Kraft.  Ctr. 
leer         1 26  46 

beladen  325  75,2 

leer         122,4  46 

beladen  257  68 


^errttdriger  offener  Kohlenwagen    .     .     . 

^ierridriger  bedeckter  Güterwagen  .     .     . 

-^ohträdriger  bedeckter  Guterwagen      .     .  beladen  358,6  52 

'^ehte  Personenzugmaschine      ....  422  90 

^bnellzngmaschine 593  120 

''^ebte  Gttterzugmaschine 466  88 

^hwere  Gttterzugmaschine 589  102. 

Die  oben  angegebene  Quelle  enthält  ferner  die  aus  den  gedachten  Versuchen 
^^  ziehenden  allgemeinen  Schlüsse,  worüber  auch  im  II.  Bande  dieses  Handbuchs 
(Ql.  Capitel,  §  1)  Mittheilungen  enthalten  sind. 

Darob  einen  Vergleich  der  obigen  Inanspruchnahme  mit  der  seitlichen  Wider- 
^UndsfShigkeit  der  Gleise  und  der  Befestigungsmittel  der  Schienen  auf  den  Schwellen^ 
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worüber  in  von  Weber's  »Stabilität  des  Gefilges  der  EisenbabngleiBe'  eangehe 
Angaben  entbalten  sind,  ergiebt  sich ,  dass  ein  messbares  Ausweichen  der  Weicheo- 
schienen,  welche  einen  seitlichen  Druck  der  Räder  zu  erleiden  haben,  kanni  aaBbleibcn 
kann.  Die  hierbei  eintretenden  Beweguugcu  verschwinden  in  der  Regel  wieder,  Hcnn 
die  Einwirkung  der  Fahrzeuge  aufhört,  am  AusgangBpunkte  der  Weichen  wird  iode» 
in  Folge  dieser  Einwirkungen  nicht  selten  eine  bleibende  8pnrerweiterung  beob- 
achtet. 

Von  aeitlicben  Inanspruchnahmen  sind  noch  diejenigen  zu  erwähnen,  wekbe 
von  den  mittleren  Rädern  sechsrädriger  Fuhrwerke  herrühren.  Bei  der  Ein&hn  in 
die  Weichen  findet  ein  Schleifen  dieser  Räder  qner  über  den  Kopf  der  Weichet- 
schienen  statt  (vergl.  den  ersten  Band  des  Haudhuchs,  IX.  Capitel,  §  S},  wodomfc 
die  Abnutzung  der  erwähnten  Theile  gesteigert  wird. 

Bei  den  Drehscheiben  treten  horizontal  gerichtete,  seitliche  Stösse  in  Folge  i 
Arretirung  beim  Einfallen  der  Klinkhaken  ein. 

Die  horizontalen  Inanspruchnahmen  nach  der  Richtung  der 
Gleise  haben  bei  den  in  Hede  stehenden  Constructiouen  wenig  Eigentbümlii^bet. 
Die  aeharfe  KrUmmung  der  Weicheneu rveu  bringt  es  aber  mit  sich,  dass  die  Läogcn- 
verschiebungen  der  Schienen  iu  der  Richtnng  der  Bahn  oft  sehr  fühlbar  nnd  wegen 
der  Empfindlichkeit  der  Weiclien  auch  sehr  störend  werden. 

Ausser  den  Einwirkungen ,  welche  von  den  Eisenbahnfuhrwerken  herr&hreo, 
Bind  an  dieser  Stelle,  wie  beim  Oberbeiu  der  freien  Hahn,  die  Einwirkungen  dei 
Witterungswechsels  zu  erwähnen.  Dieselben  maohen  sich  schon  unter  gewiihn- 
licben  Umständen,  ganz  besonders  aber  bei  Schnee  und  Frost  bemerklich, 

Bei  den  Weichen  liegen  die  Oberkanten    der  Sehwellen   um    die  Dicke  i 
Platten  der  Weichenstllhle  tiefer  als  die  Olmrdacben  der  benachbarten  BahnschwelleBi 
Die  Drehscheiben    und   die  Schiebebühnen    mit   tiefliegendem  Gleis   sind  in  bekannU 
Weise  in  das  Planum  der  Bahn  versenkt,   die  Quergleise  der  Schiebebühnen  oho*" 
versenktes  Gleis  bilden  ein  Hindernies  für  den  Wassei-abfluss  längs  der  Bjihn.    E« 
finden  also  Ansammlungen  von  Feuchtigkeit  hei  den  bezeichneteo  Apjiaraten  leichte' 
statt  als  im  gewöhnlichen  Gleise.     Hieraus  folgt  aber  weiter,   dass  die  Gefahr  ein«*! 
Nachgebens  der  Unterbettung,  namentlich  in  Folge  der  Einwirkungen  des  Froxtes, 
den  Weichen  u.  s.  w    grösser  ist,    als  sonst  und   dass   bei  Drehscheiben  und 
ringerem  Grade]  auch  bei  Schiebebuhnen  mit  versenktem  Gleise  das  Faulen  der  UqIi 
theile  und  das  Rosten  der  Eiscntheile  merklich  befördert  wird. 

Im  Winter  treten  noch  andere  Umstände  in  erschwerender  Weise  ein. 
gesehen  von  den  Ansammlungen  grösserer  Schneemassen,  welche  namentlich  in  offea^B 
Gruben  der  Drehscheiben  und  der  Schiebebühnen  stattlinden,  machen  schon  lUachfr«^^^ 
nnd  Flugschnee  an  Weiehenzungen  und  Drehscheiben  nicht  selten  zu  schafien.  I» 
den  Spurkranzrilten  setzen  sich  Eis  und  Schnee  mit  besonderer  HartnäckigkjC 
fest  und  venirsachen  Gefahren,  falls  nicht  eine  sorgfaltige  Beseitigung  vot^gcoofl 
nien  wird. 

Wir  erwähnten  oben,  dass  die  Anforderungen,  welche  man  an  die  genane  l^al 
nnd  an  die  Dienstfähigkeit  der  in  Rede  stehenden  Apparate  stellen  muss,  crhehiic 
höher  sind,  als  die  Anforderungen  an  den  Obcrban  der  freien  Bahn.  Es  bedarf  di0 
kaum  einer  ausführlichen  Begründung. 

Eine  Ortsveränderung  der  Schienen  um  einige  Millimeter  braucht  man  1 
gewöhnlichen  Oberbau  nicht  sofort  zu  beachten,  während  eine  solche  verhängnüwnjfl 
■  werden  kann,   wenn  sie  bei  den  Weichenzungen  eintritt  nnd  sehr  stHrend,  wenn  I 
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rieh  beispielsweise  bei  deo  Mittelzapfen  der  Drehscheibe  einstellt.  An  den  genann- 
ten nnd  ähnlichen  Apparaten  kommen  durchweg  bewegliche  Theile  vor.  sie  erfor- 
dern auch  ans  diesem  Grnnde  noch  viel  mehr  Sorgfalt  hinsichtlich  ihrer  Sanberkcit 
nnd  binsichtlich  der  Erhaltung  der  normalen  Lage^  als  der  gewöhnliche  Oberbau,  alle 
Anfordernngen,  welche  man  an  die  Diensttüchtigkeit  von  Maschinen  stellt,  müssen 
aneh  bei  ihnen  gestellt  werden.  Da  aber  die  Weichen,  Drehscheiben  u.  s.  w.  sich 
im  Freien  und  stets  im  Freien  befinden ,  also  von  Staub ,  Feuchtigkeit  und  Frost  in 
hohem  Grade  zu  leiden  haben,  so  ist  ohne  besondere  Sorgfalt  die  Erhaltung  ihrer 
Diengttttchtigkeit  nicht  möglich. 

Die  Schwierigkeiten  der  Unterhaltung  sind  selbstverständlich  grösser  bei  com- 
pHeirten  als  bei  einfachen  Constrnctionen.  Es  folgt  hieraus,  dass  die  crsteren  ent- 
weder ganz  zu  vermeiden  oder  unausgesetzt  mit  grosser  Aufmerksamkeit  zu  behan- 
deln sind.  Da,  wo  es  sich  um  die  Sicherheit  des  Betriebes  handelt,  ist  es  empfeh- 
lenswerih  den  zuerst  genannten  Weg  einzuschlagen,  weil  derselbe  eine  gewisse  Ga- 
nntie  bietet.  Dieser  Gesichtspunkt  scheint  entscheidend  zu  sein  bei  Beantwortung 
einiger  neuerdings  (gelegentlich  der  VI.  Techniker- Versammlung)  wieder  aufgewor- 
fenen Fragen,  welche  die  Zulässigkeit  beweglicher  Theile  an  Herzstücken  und  die 
ZuUsrigkeit  dreitheiliger  Weichen  in  Hauptgleisen  betreffen.  So  lange  man  selbst 
bei  verwandten,  einfachen  Constructionen  mit  Unterhaltungsschwierigkeiten  zu 
kämpfen  hat,  scheint  es  misslich  zu  sein  jene  complicirteren  Constructionen  ein- 
softhren. 

§  2.    Verfahren  bei  Unterhaltung  der  Weichen,  Drehscheiben  u.  8«  w.  — 

Es  i8t  zunächst  hervorzuheben,  dass  die  eigentliche  Unterhaltung  der  bezeichneten 
Apparate  sich  ziemlich  scharf  trennt  von  der  Bedienung  derselben. 

Die  Bedienung  setzt  einen  in  gutem  Zustande  befindlichen  Apparat  voraus. 
Dieselbe  wird  im  folgenden  Paragraphen  besprochen.  Die  Unterhaltung  ist  eine 
Siehe  technischer  Natur  nnd  somit  vorzugsweise  seitens  der  technisch  gebildeten 
Beamten  wahrzunehmen. 

Wir  bemerken  in  Betreff  derselben  das  Folgende: 

1)  Es  ist  zweckmässig,  die  Einzelnheiten  der  Unterhaltung  nicht  den  Wärtern 
sUdn  zu  Überlassen,  sondern  Werkstättenarbeiter  hinzuzuziehen.  Dieselben  werden 
But  mehr  Sicherheit  beurtheilen,  ob  ein  Schaden  an  einer  Weichenschiene  oder  an 
dnem  Herzstücke  gefahrdrohend  ist  oder  nicht,  weil  sie  das  Material  und  dessen 
Bearbeitung  kennen ;  sie  werden  die  Stellung  der  Mittelzapfen  der  Drehscheiben  (deren 
B^golimng  man  den  Wärtern  nie  überlassen  sollte)  mit  Sachkenntniss  handhaben 
^  selbst  das  Reinigen  und  Schmieren  der  Zapfen  und  Lager  besser  besorgen  als 
^  V\^rter.  Die  Werkstättenarbeiter  sind  auch  in  der  Lage,  eine  ganze  Reihe 
Ueiner  Unterhaltungsarbeiten,  sobald  sie  deren  Nothwendigkeit  erkannt  haben ,  sofort 
9dlwt  auszuführen. 

2)  Sache  der  Weichenwärter  ist  es  ein  sorgfältiges  Augenmerk  auf  die  Dienst- 
^gkdt  der  in  ihren  Strecken  befindlichen  Apparate  zu  haben  ^  was  auch  in  der 
BabnpoliKeiordnung  ;§  5)  ausdrücklich  vorgeschieben  ist. 

Dieselben  haben  Schäden,  welche  sie  bemerken,  bei  ihren  Vorgesetzten  zur 
Anzeige  zu  bringen.  Auszuführen  haben  sie  die  gewöhnlichen  Rcinigungsarbeiten,  also 
die  Beseitigung  des  Sandes,  Staubes  und  Schnees,  letzteres  namentlich  aus  den  Spur- 
banzrillen,  sowie  das  Schmieren  der  Gleitflächen  der  Weichenstuhle.  Die  Erhaltung 
der  Sauberkeit  ist  sehr  wesentlich   fllr  die  Erhaltung  der  ganzen  Construction,  weil 
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der  Staub  nur  zn  leicht  einen  Weg  nach  den  empfindlicheren  Stellen  derselben  fiold, 
wo  er  grossen  Schaden  anrichtet. 

3,  Die  Controle  über  die  Unterhaltungsarbeiten  ist  seitens  der  Bahnmdtei 
bezw.  der  Babnhofsaufseher  auszuüben  und  in  höherer  Instanz  von  den  Stndni-! 
Ingenieuren  selbst.  Die  Stationsvorstände  sind,  als  Nicht-Techniker^  mit  einschUgigBij 
Aufträgen  möglichst  zu  verschonen.  Bei  der  Controle  ist  ein  besonderes  kagamA 
denjenigen  Punkten  zuzuwenden,  welche  nicht  sofort  in  die  Augen  springen  unddilis^ 
von  den  Unterbeamten  mitunter  ttbersehen  werden  (Abwässerungsverhältnisse,  Spv- 
erweiterungen,  beginnende  Schäden  an  Befestigungen  und  Verbindnngstbeilen  n.  8.w.).i 

Die  Instandhaltung  der  Weichen  ist  wichtig  genug,  um  die  Vornahme  ümi 
besonderen,  regelmässigen  Revision  seitens  der  Streckeningenieure  unter  Aufnilni^ 
von  ProtocoUeu  über  den  Befund  zu  rechtfertigen. 

4)  Auswechslungen  und  Reparaturen  sind  gründlich  vorzunehmen t  alj 
bevor  ein  Schaden  an  einem  Theile  der  Gonstruction  den  benachbarten  Theil  in  IGt*] 
leidenschaft  zieht.  Dies  betrifft  namentlich  die  Herzstücke,  bei  denen  die  Spitze 
gegriffen  wird,  sobald  die  Uornschiene  ein  gewisses  Maass  der  Abnutzung  erfikt^ 
Mitunter  ist  die  vollständige  Auswechslung  einer  Weiche  oder  eines  Herzstücks  ia\ 
Erneuerung  eines  einzelnen  Theils  derselben  vorzuziehen,  vorausgesetzt,  dass  die  aock 
brauchbaren  Theile  Wiederverwendung  nach  gehöriger  Justirung  des  ganzen  Appiiili| 
in  den  Werkstätten  finden. 2» 

5)  Ueber  die  Dauer  der  Weichen  und  Herzstücke,  sowie  über  die  Kosten  dff| 
Unterhaltung  derselben,  liegen  bis  jetzt  nur  spärliche  Angaben  vor.  Wir  h-j 
schränken  uns  darauf,  einen  Nachweis  über  die  betreffenden  Quellen  zu  liefern.  Hnj 
findet : 

Einige    Notizen    über  die    gesammtcn   Unterhaltungskosten   der 
Apparate,  entnommen  aus  den  Betriebsnachweisen  der  Elsässischen  und  der  Bayerii 
Staatsbahnen:  60 seh  1er,  Trait^  pratique  II,  p.  68. 

Angaben  über  die  Verminderung  der  Unterhaltungskosten  der  Weichen  bei  itt\ 
Kaiser -Ferdinands -Nordbahn,   welche  in  Folge  der  Verwendung  von  Stahl  za 
Weichenschienen  eingetreten  sind:  Organ  1S66,  p.  171. 

Mittheilungen  über  das  Arbeitslohn  beim  Einlegen  von  iHartguss-  und  61 
Stahlherzstücken  an  Stelle  von  Schienenherzstücken:    Zeitschrift  fbr  Bauwesen  18M|i 
p.  446. 

Ueber  die  muthmaassliche  und  relative  Dauer  von  Schienenherzstttcken  mit 
gestählter  Spitze  von  dergl.  aus  Puddelstahlschienen,  von  Hartgussherzstttcken  und 
Gussstahlherzstücken  sind  Angaben  gemacht:  Organ  1S65,  p.  160. 

Beobachtungen  über  die  Anzahl  von  Zügen,  bezw.  Maschinen,   welche 
vier  verschiedene  Arten  von  Herzstücken  (massive  Gussstahlherzstücke,   soldie 
Gusseisen  mit  eingelegter  Stahlspitze,  dergl.  mit  aufgenieteter  Stahlspitze  und 
Stahlschienenherzstücke)    während  eines  angegebenen  Zeitraums  passirt  sind, 
Angaben  über  die  stattgehabten  Auswechslungen:  Organ  1869,  p.  55. 

§  3.    Bedienung  der  Weichen  und  der  Drehscheiben.  —  Als  Ai 
pnnkt  für  die  Besprechung  der  Bedienung  der  Weichen  sind  die  einschlägigen  Fwl 
graphen  des  Bahnpolizeireglemcnts  zu  benutzen,  welche  wir  hier  folgen  lassen: 

')  An  dieser  Stelle  ist  die  Reparatur  schadhafter  Schiencnstüclce  unter  Anwendnng  akv] 
Gussstahlbandagen  zu  erwähnen,   worüber  im  Organ  IStiT,  p.  7  Mittheilung  gemacht  wird.     Ci 
eine  graphische  Darstellung  des  zeitigen  Bestandes  an  Weichen  und  Weichentheilen    (grapUMll! 
Buchführung),  —  zunächst  wohl  für  Werkstätten  anwendbar,  —  vergl.  man  Organ  1872,  p.  61. 
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»§3.  Die  Weichen  ausserhalb  der  Bahnhöfe  niUsseD^  so  lange  sie 
Dicht  bewacht  sind,  verschlossen  gehalten  werden.« 

»§  46.  Für  die  Weichen  in  den  Ilaaptgleisen  ist  eine  normale 
Stellang  als  Regel  vorgeschrieben.u 

»In  den  Hanptgleisen  sind  alle  diejenigen  Gleise  zu  rechnen, 
welche  in  Ausführung  des  fahrplanmässigen  Fahrdienstes  von  Bahn- 
Eflgen  durchfahren  oder  benutzt  werden.« 

»§  51.  Jede  Weiche,  gegen  deren  Spitze  fahrplanniässige  Züge 
fahren,  muss  während  des  Durchgangs  des  Zuges  entweder  verschlos- 
sengehalten werden  oder  von  einem  Weichensteller  bedient  sein.« 

»Den  Weichenstellern  an  der  Einfahrt  in  grössere  Stationen 
üder  Zweigbahnen,  sowie  an  den  in  freier  Bahn  belegenen  Auswei- 
ehangen  (ebenso  den  auf  der  Fahrt  befindlichen  Locomotivführern, 
Heizern  und  Bremsern)  dürfen  Geschäfte,  durch  welche  die  sorgfäl- 
tige Wahrnehmung  ihrer  Functionen  beeinträchtigt  werden  könnte, 
weder  aufgetragen  noch  gestattet  werden.« 

Es  handelt  sich  bei  der  Ausführung  der  vorstehenden  Bestimmungen  haupt- 
läehlich  um  folgende  Punkte: 

a.  um  die  Anordnungen  bezüglich  der  normalen  Stellung  der  Weichen; 

b.  um  die  Bestimmungen  über  den  Verschluss  der  Weichen; 

c.  um  eine  zweckmässige  Organisation  des  Weichenwärterdienstes. 

Die  Böcke  der  Weichen,  für  welche  eine  normale  Stellung  vorgeschrieben  ist,  wer- 
den zweckmässiger  Weise  mit  festem,  bezw.  angeschlossenem  Gegengewicht  versehen. 

Die  normale  Stellung  ist  alsdann  bei  zweigleisigen  Bahnen  so  zu  wählen,  dass 
die  Personenzüge  auf  beiden  Hauptgleisen  passircn  können ,  ohne  dass  eine  Weiche 
gesogen  werden  muss.  Güterzüge  gelangen  zu  den  Ueberholungs-  und  Aufstellungs- 
gleisen  durch  Ziehen  der  betreifenden  Weiche  im  Uauptgleise. 

Falls  die  Weichenstrasse,  welche  den  Uebergang  von  den  Uauptgleisen  nach  dem 
lieberholungsgleise  vermittelt,  sich  über  das  letztere  hinaus  fortsetzt,  so  muss  die 
nonnale  Stellung  der  zweiten  Weiche  der  Weichenstrasse  den  Zug  in  das  Ueber- 
holnngsgleis  und  nicht  in  das  Stammgleis  der  Weichenstrasse  verweisen. 

Bei   eingleisigen  Bahnen  wird  die   normale  Stellung  verschieden  angeordnet, 

je  nachdem  es  bei  der  betreffenden  Bahn  eingeführt  ist,  die  Züge  möglichst  auf  dem 

PcrroDgleise  anfahren  zu  lassen  oder  je  nachdem  dieselben  stets  dasjenige  Hauptgleis 

des  Bahnhofs  zu  befahren  haben,  welches  der  angenommenen  Hauptfahrrichtung  ent- 

^spricht  (also  in  der  Kegel  das  rechtsseitige).     Die  erstgenannte  Anordnung  lässt  sich 

>)Qr  bei  beschränktem  Verkehr  rechtfertigen  und  muss  aach  bei  solchen  auf  allen 

Bahnhöfen  im  Sinne  der  zweiten  Anordnung  niodificirt  werden,  woselbst  regelmässige 

Kreuzangen  von  Zügen  vorkommen.     Man  kann  dieselbe  als  eine  für  untergeordnete 

^nen  passende  bezeichnen,    weil  sie  die  Einschränkung  der  Anzahl  der  Bahnhofs- 

6l^  auf  ein  Minimum  eimöglicht.     Die  letzt  genannte  Anordnung  ist  vollkommener 

QBd  sollte  —  in  Verbindung  mit  einer  angemessenen  Disposition  des  Grundrisses  der 

^ee  —  überall  durchgeführt  werden,  wo  der  Verkehr  entwickelt  ist.-*; 

Der  Verschluss  der  Weichen,  dessen  constructive  Einzelnheiten  bereits  an 
*Jrfcrer  Stelle  erwähnt  sind,  ist  nach  Obigem  für  die  Weichen  in  freier  Bahn  unbe- 
dingt und  bei  den  Bahnhofswcicheu  in  Haiii)tglcisen  fUr  den  Fall  angeordnet,    dass 

^)  Auf  den  für  den  Betrieb  zu  1>enutzenden  Bahnhofsplänen  ist  die  Stellung  der  Weichen, 
*Hche  dieselben  bei  nornialcm  Stande  einnehmen;  in  geeigneter  Weise  anzudeuten. 


474 


Ell.    SoSNK. 


dieBelbcD  gugen  die  Spitze  hefalircn  werden  und  so  belogen  sind,  dass  der  Weicbi 
Wärter  iiicbt  ttiiQier  /,ar  Stelle  sein  kann,  um  den  Hehel  des  Weicfaenhiicks  wähn 
des  Paseireos  der  Züge  fest  za  halCeo.  Das  LGt/.tcrc  trill't  naDieutlich  hei  denjeni) 
WeicLen  einglciäigci-  Huüncn  zu,  welche  uuch  Nebengleisen  Hlhren.  Sobald  in 
und  demselben  Wärterdistricte  zwei  Weichen  des  Unuptgleises  liegen,  welche  gege 
die  Spitze  befalireu  werden,  so  muss  eine  derselben  mit  Versdilassvorrichtung  ve 
Hohen  sein. 

Ks  ist  unserer  Ansicht  nach  zweckmiUisig  die  Anwendung  des  Weichenn 
Schlusses  nicht  weiter  anszudehnen,  als  im  V\irstebcnden  angegeben  ist.  denn  t»  ISl 
sich  nicht  verkennen,  das»  derselbe  aueb  manche  Scbattenseiteu  hat  lAnfenlhnlt  bd 
Manüverircn  der  Züge,  Bescbüdigang  der  Weichen,  falls  dieselben  aufgefahren  w< 
den,  so  lauge  das  Schtoss  in  Tbätigkeit  ist  n.  s.   w). 

Den  SchlUssel  zn  den  Weichenschmssem  vertraut  man  in  der  Kegel  den  W( 
chenwäricrn  an,  l>ei  selten  gebrauchten  Weichen  nud  namentlich  bei  solchen,  weld 
nach  todt  laufenden  Gleisen  fuhren ,  kann  indcHs  auch  der  Stationsvnrstand ,  bai 
der  Bahnmeister  mit  Aufbewahrung  des  Schlüssels  beauftragt  werden.') 

Die  üben  erwähnte  Bcstimmaug  des  Bahiiiiolizeircglements,  dass  derDionsld 
Weichenwärter,  welche  au  wichtigeu  Punkten  t^tutionirt  sind,  nicht  durch  sonstii 
Geschäfte  lUnterhaltung  des  Oberbaues,  Bedieuung  optischer  Telegraphen,  BedienU 
einer  grEisseren  Anzahl  von  Barrieren  u.  s.  w.  beeinträchtigt  werden  darf,  weist  a 
die  grosse  Wichtigkeit  des  Weichenwärterdienstes  hin. 

»In  keines  Eisenbahnbeamten  Hand  ist  so  unmittelbar  das  Wohl  und  Wd 
der  EisenhahnzUge  gelegt,  als  in  die  der  Weichenwärter.  Kein  LiicumotivfUhrer,  ke 
SchalVner,  kein  Bremser,  kein  Bahnwärter  kann  so  unmittelliar  und  so  unahwendbl 
und  durch  eine  su  von  ihm  allein  abhängige  Handlung  einen  Zusammenstoss  lierbd 
IMhren,  wie  ein  Weichenwärter.  Alle  Handlangen  jener  Ofßcianten  kOnnen  enl 
durch  andere  Per)<onen  oder  durch  die  handelnden  Personen  selbst  noch  rcdrcsd 
oder  unschädlich  gemacht  werden:  die  verstellte  Weiche  aber  zieht,  wenn  sich 
dem  falsch  goöfTneteu  Gleise  ein  Hinderniss  befindet,  fast  immer  einen  Unfi 
nach  sich." 

Aus  der  grossen  Bedeutung  des  Weiehenwärlcrdienstcs  folgt  nnn,  dass  i 
Personal  gut  ausgewählt  und  dass  der  Dienst  mit  Sorgfalt  geregelt  werden  mu 
Letzteres  geschieht  nanieutlich ; 

durch  klare  und  kurzgefasste  Instructionen . 

durch  zweckmässige  Eintheilung  der  Wärterstreck en  und 

durch  richtige  Anordnungen  bezüglich  der  Dienstzeit. 

Eine  Ausdehnung  der  Dienstzeit  über  12  Stunden  hinaus  ist  auf  freqnenB 
Bahnen  nicht  ohne  Bedenken.  Es  wird  freilich  eine  ausgiebige  Heranziehoug  i 
UUlfswärter  und  der  Kceerveh Ulfswärter  erforderlich ,  wenn  man  jene  Grenze  doI 
allen  Umständen  einhalten  will,  so  dass  die  vermehrte  Sicherheit  des  Betriebe«  zim 
lieh  theuer  erkauft  werden  muss. 

Bei  dem  Wechsel  des  Tagdienetes  und  des  Nachtdienstes  «wischen  dem  VT« 
eheuwärtcr  und  dem  Httifswärter,  welcher  der  Kegel  nach  Jede  Woche  stattünilet.  i 
eine  ISstUndige  Dienstzeit  nicht  zuzulassen. 

Eine  zweckmässige  Eintheilung  der  Wärterstrecken  netzt  eine  gute  AnordDiU 
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Grundrisses  des  Bahnhofs  voraas.  Aus  einer  zerstreuten  Lage  der  Weichen  ent- 
iogeo  grosse  Nachtheiie,  wohingegen  die  »Sicherheit  der  Bedienung  wesentlich  ge- 
lert  wird ,  wenn  beim  Entwurf  des  Bahnhofs  die  Weichen  einander  so  nahe  wie 
tnd  möglich  gelegt  worden  sind  und  wenn  die  Anzahl  der  Weichen  in  den  Haupt- 
Ben  auf  ein  Minimum  beschränkt  ist. 

Eis  ist  auch  dies  einer  der  zahlreichen  Fälle,  in  denen  Bau  und  Betrieb  Hand 
Band  mit  einander  gehen  müssen.  Das  zu  erstrebende  Ziel  ist,  die  Bedie- 
ig  der  Weichen  in  wenige  Hände  zu  legen.  — 

Wir  haben  noch  einen  Punkt  zu  erwähnen,  zu  dessen  Besprechung  sich  im 
^n  keine  Gelegenheit  bot. 

Die  s.  g.  selbstthätige  Weiche  gestattet,  wenn  sie  von  einer  I^coniotive  oder 
Ol  Zuge  »aufgefahren«  wird,  die  sofortige  Rückfahrt  des  Zuges  ohne  dass  die 
che  bedient  werden  müsste  und  zwar  —  je  nach  der  Construction  des  Weichen- 
:8  —  entweder  in  dem  Gleise,  aus  welchem  der  Zug  kam  oder  in  das  abzwei- 
le  Gleis. 

Es  darf  nun  nicht  unbeachtet  bleiben,  dass  ein  derartiges  Manöver  mit  6e- 
en  verbunden  ist^  weil  nicht  unter  allen  Umständen  darauf  gerechnet  werden 
I,  dass  die  Zungen  unter  der  alleinigen  Einwirkung  des  Gegengewichts  genau 
fest  schliessen.  Da  ausserdem  die  Construction  der  Weiche  beim  Auffahren  lei- 
80  ist  letzteres  bei  Weichen  in  Hauptgleiseu  nicht  zu  gestatten. 

Es  ist  ferner  unbedingt  unzulässig,  einen  Zug,  welcher  eine  mit  einem 
i  gewöhnlicher  Construction  versehene  Weiche  auffährt  und  im  Bereich  der 
ihe  hält,  ohne  Bedienung  der  letzteren  rückwärts  fahren  zu  lassen. 

Bei  Anwendung  von  Weichen  bocken  mit  springendem  Gegengewicht  (vergl.  den 
IQ  Band  des  Handbuchs  IX.  Capitel,  §  21}  trifft  dies  nicht  vollständig  zu,  roiss- 
bleibt  auch  ein  deraii;iges  Manöver  aber  auch  in  diesem  Falle. 

In  Betreflf  der  Bedienung  der  Drehscheiben  haben  wir  nur  die  kurze 
erkung  zu  machen,  dass  bei  Stellung  der  zu  drehenden  Wagen  oder  Locomotiven 
Schwerpunkt  derselben  der  Verticalachse  der  Scheibe  möglichst  genähert  werden 
s  und  dass,  falls  Klinkhaken  verwendet  werden,  dieselben  est  dann  niederzuklap- 
8ind,  wenn  die  Scheibe  beinahe  wieder  still  steht. 

§  4.  Unterhaltung  der  Ueberfahrten ,  Bedienung  der  Barrieren.  --  Die 
Unterhaltung  der  Ueberfahrten  vorkommenden  Geschäfte  sind  ziemlich 
u^b.  Es  handelt  sich  um  die  Reinhaltung  der  befestigten  Stellen,  was  namentlich 
oassem  Wetter  einige  Sorgfalt  erfordert,  weil  diese  Stellen  in  der  Regel  ohne 
meigung  angelegt  werden  müssen,  —  um  die  Beseitigung  loser  Steine,  falls 
issining  angewendet  ist,  —  um  die  Erhaltung  der  normalen  Tiefe  der  Spurkranz- 
Q  u.  8.  w.  In  Betreif  des  zuletzt  genannten  Punktes  ist  zu  bemerken ,  dass  die 
'kranzrillen  bei  Eis  und  Schnee  sorgfaltig  zu  säubern  sind  und  dass  eine  Ausftll- 
des  Raumes  zwischen  der  Fahrschiene  und  der  Leitschiene  bis  auf  4()"'"  unter 
enenkopf  zweckmässig  ist.  Falls  sich  vom  Bau  der  Bahn  her  mangelhafte  Con- 
itionen  vorfinden,  zu  denen  die  Lagerung  der  Schienen  Fahr-  und  Leitschiene 
nisseisemen  Stühlen,  die  Zulassung  von  Schienenstössen  im  Bereich  schmaler 
iterungen  n.  s.  w.  zu  rechnen  sind,  so  müssen  dieselben  möglichst  rasch  besci- 
werden,  weil  die  mit  derartigen  Constructionen  verbundenen  Uebelstände  bei  un- 
itigen Witterungsverhältnissen  sich  bald  weiter  ausdehnen  und  dann  sehr  störend 
len  Betrieb  werden. 

Bei  Besprechung  der.  Bedienung  der  Barrieren  benutzen  wir  wieder  die 
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einschlägigen  Paragraphen  des  BabnpuliKeircglenients  als 
ilie>4olbeu  nachstebeud  unf: 

!■§  5.  Die  li  eb  ergang  sbarri^ren  sind  mindeste  na  'i  Minuten  Tor  Aft- 
kunftdeüZugeszu  BchlicsHen.  AuHnulinien  werden  durcli  die  Anfsicbt^ 
bchOrde  unter  Zu^tinimung  der  LandeHpoltzeibebOrde  festgestellt.« 

"Die  Barrieren  von  Privatwegen,  welche  nicht  besonder))  be- 
wacht werden,  sind  unter  Verschluss  zu  halten.'^) 

"Die  ßarrii^rcn  der  Ni veuutt bergänge  mit  geringem  Verltehi 
können  mit  Geuehniignug  der  Laudespulizeibehürde  gesehlnesen  ge- 
hatten  werden  und  sind  auf  Verlangen  der  Passauten  zu  tirfnen.  Zi 
diesem  Behnfe  erhält  jede  dieser  Barrieren,  einschliesslieh  der  Ing- 
barriercn,  einen  Glockcnzug,  mittelst  dessen  das  Oeffnen  von  dea 
Passanten  verlangt  wird.» 

«Bei  Ni  veaullltergängen  künnen  Drehkreuze  fttr  FnssgKnger  in- 
gehracht  werden,  welehe  jedoch  nur  passirt  werden  dürfen,  wennkein 
Zng  in  Sicht  ist.« 

"Der  Barri^rendienst  kann,    wenn  derselbe  von  dem  Dienst  dtr 
Gleiseüberwachnng  getrennt  ist.    auch  weiblichen   Personen 
traut  werden." 

»Im  Dunkeln  sollen,  so  lange  die  Barrieren  geschlossen  sIdiI, 
die  Uebergängc  von  Chausseen,  Co mmnnal Strassen  und  VicinaUtrat- 
sen  erleuchtet  sein.     Dasselbe  gilt  von  sämmtlichen  ZugbarriÄrci 

»§  ^A.     Dem  Publienm  ist  es  untersagt,   die  Barrieren  oder 
stigcD   Einfriedigungen   eigenmächtig    zu   öffnen,    zu    Über  schrei  tsB 
oder  etwas  darauf  zn  legen  oder  zu  hängen.« 

i>§  58.  Pri  vatUbergängc  dürfen  nur  von  den  Berechtigten  noterdei 
von  der  Aufsichtsbehörde  geneliui igten  Bedingungen  benutzt  werdi 

Innerhalb  des  durch  das  Babnpolizeireglement  vorgezeichneten  Rahmens  h 
sieh  die  Bestimmungen  über  die  Bedienung  und  Handhabung  der  Barrieren  noch  wc 
ter   ausbilden.     Die   einschlägigen   Fragen   sind   namentlich   in   Frankreich   sorgfältig 
untersucht    worden,     l'eber    die   daselbst    Üblichen    Einrichtungen    erhalt    man   < 
Ueberblick  durch  nachstehende  Mittheilungen   aus   einem  Entwurf,    welcher  s.  Z. 
der  Gesellschaft  der  französischen  Ostbahnen  aasgeurbcitet  worden  ist.  '^\ 

Zur  Erläuterung  desselben  ist  zu  bemerken,  dass  man  in  Frankreich  aofkogi 
die  gcBchloKsene  .Stellung  der  Barrieren  als  die  normale  gelten  Hess  und  erst  alltnihlidl 
zu  ausgcdeh uterer  Anwendung  der  geiiffnetcn  Stellung  überging  und  dass  die  eret^ 
nannte  Stellung  der  Barrit^ren  dort  auch  jetzt  noch  häufiger  vorkommt,  als  bei  uoa. 

Das  erwähnte  Reglement  unterscheidet  in  Beziehung  auf  die  Haudhabung  dK 
Barrieren  fünf  Glassen  derselben : 

Die  erste  C'lasse  unifasst  die  Barrii^ren  fltr  Hauptstrassen  und  diejcnigeo 
fre(|ueute  Vicinalwoge.     Für  diese  Barrieren  ist  die  geöffnete  Stellung  nornuil.    Di»* 
selben  werden  geschlossen,  wenn  ein  Zug  in  Sicht  ist  oder  erwartet  wird 

')  In  doD  pTeuBBisdieti  IteBLiniinuogen  zur  .Sicherunt;  iles  Eisuiibühnbet riebe«  von  \-  1'^ 
ISils  WM  gt-'^a^t  >Dic  Barriüren  von  Privtil;-  und  Feldwcgun ,  weluhu  nicht  busonderv  htwwK 
sind,  sollüu  mit  isiaciu  .Schlussu  ver8<^hi<ii  suiii,  wulcbiH  der  Würter  lo  Minulvn  vnr  dem  KlntieAl' 
ilos  ZitK<^"  schlicssou  ihuh«.«    Die  übigo  neucro  FHMiing  viTdiont  den  Vuntag. 

"  Her  frsgticbe  GogcriBWn.l  ist  in  Cuiichi-,  Voie  utc  (!  .  p  3«**)  mit  groeser  AmrfBhrli*'- 
Iccil  t<«B{>ruv]ivn.   Aurli  dir  AiigHbcn  in  (>üat.-hlcr,  Truiti'  prati[]*ii<,  11-,  |i,  4lii  «ind 
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Die  zweite  Glasse  ninfasst  die  Barrieren  für  Wege  vod  gewöhnlicher  Frequenz.. 

sehr  freqaenten  Hanptiinien  werden  diese  Barrieren  der  Regel  nach  geschlossen 

ilten.     Auf  Linien  von  mittlerer  oder  geringer  Frequenz   dagegen   sollen   diese 

liren  am  Tage  geöffnet  und  Nachts  geschlossen  sein.     Die  Oeffnung  erfolgt  auf 

ndemng  seitens  der  Passanten. 

Eine  dritte  Classe  von  Barrieren,  nämlich  diejenigen  fbr  Wege  von  geringer 
laeiiz^  wird  der  Regel  nach  bei  Tag  und  bei  Nacht  geschlossen  gehalten  und  nur 
Auforderung  seitens  der  Passanten  geöffnet. 

Eine  vierte  Ciasse  umfasst  die  Barrieren  flUr  Privatwege,  welche  mit  8chl(')S8em 
Bhen  werden.  Das  Aufschliessen  liegt  den  EigenthUmem  der  Wege  unter  eigener 
intwortlichkeit  ob. 

Die  fünfte  Glasse  bilden  die  Fussgängerpförtchen,  welche  (bei  geeigneter  Con- 
$tion)  von  den  Fnssgängern  ohne  Weiteres  passirt  werden  dürfen.'; 

Ausnahmen  hinsichtlich  der  oben  bezeichneten  Handhabung  der  Barrieren 
ter  und  dritter  Classe  sind  zulässig,  wenn  der  Verkehr  der  Wege  es  erfordert. 
Nachtdienst  nicht  stattfindet,  sind  diese  Barri<^ren  Nachts  stets  ge^iffnet  zu 
»1. 

Wenn  seitens  der  Passanten  die  Oeffnung  einer  Barriere,  welche  in  der  Regel 
blossen  gehalten  wird,  verlangt  ist,  so  hat  der  Wärter  sich  zu  vei^wissem,  dass 
Sleise  vor  Ankunft  eines  Zuges  ohne  Gefahr  überschritten  werden  können. 

Die   Barrieren,   für  welche   die   geöffnete  Stellung   die  normale  ist,   müssen 

inuten  vor  der  regelmässigen  Ankunftszeit  der  Züge  geschlossen  werden.     Wäh- 

sie  geschlossen  sind,  hat  das  Wiederaufmachen  zum  Durchlassen  von  Passanten, 

dasselbe  verlangt  wird,  unter  Beachtung  der  vorhin  erwähnten  Vorsichtsmaass- 

I  stattzufinden.^) 

Wenn  der  Fall  eintritt,  dass  eine  in  der  Nähe  einer  Station  belegene  Ueber- 
t  durch  stillstehende  Züge  oder  wegen  der  Rangirarbeiten  auf  dem  Bahnhofe 
er  als  10  Minuten  geschlossen  zu  halten  sein  würde,  so  werden  besondere  Be- 
mungen  über  zeitweilige  Unterbrechung  der  Rangirarbeiten  behufs  Durchlassens  der 
lanten  getroffen.  Stillstehende  Züge  sind  in  diesem  Falle  zu  trennen,  um  die 
erfSedirt  so  lange  wie  möglich  frei  zu  machen. 

Beleuchtung  mit  zwei  Laternen  ist  für  die  Ueberfahrten  erster  Classe  da  an- 
säet, wo  Züge  auf  den  Gleisen  hin  und  hergefahren  werden  (wo  Rangirarbeiten 
tiidenj . 

Die  Ueberfahrten  zweiter  Classe  und  alle  mit  Drahtzugbarri^ren  versehenen 
Ehrten  werden  mit  einer  Laterne  beleuchtet. 


'')  Prücieer,  als  die  oben  beseichnete  Classification,  ist  diejenige,  welche  das  einschlägige 
leaent  der  Midibahn  enthält.    Dasselbe  nennt: 

Ueberfahrten  erster  Classe,  wenn  die  Barrieren  dnrchschnittlich  mehr  als  100  Mal  während 
eines  Zeitraumes  von  24  Stunden  geöffnet  werden; 
zweiter  Classe,  wenn  die  Oeffnung  der  Barrieren  50 — 100  Mal  erfolgt; 
dritter  Classe,  wenn  dieselbe  weniger  als  50  Mal  stattfindet. 
Die  Bexefchnung  der  Uebergänge  4.  u.  5.  Classe  ist  der  oben  angegebenen  entsprechend.' 
^  Die  obige  Bestimmnng  legt  dem  V^ärter  eine  grosse  Verantwortlichkeit  auf  und  gehört 
flitlich  deshalb  zu  den  Schattenseiten  der  fanzOsischen  Anordnungen,  weil  in  Frankreich  die 
ter  nicht  durch  Glockensignale  über  die  Abfahrt  der  ZUge'  von  den  Stationen  benachrichtigt 
leD.    Beim  Vorhandensein  solcher  Signale  fallen  indess  wesentliche  Bedenken  gegen  ähnliche 
'rdnongen  weg. 
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Die  vorstehenden  Bestimmungen  sind  namentlich  deshalb  beachtenswerth,  wd 
iu  denselben  nicht  allein  der  verschiedenen  Frequenz  der  W^e,  sondern  aadite 
verschiedenen  Frequenz  der  Bahnlinien  Rechnung  getragen  ist^  also  den  beiden  Hupt- 
factoren^  welche  bei  angemessener  Kegulirung  der  Handhabung  der  Barri^reD  ii 
Kcchnuug  gezogen  sein  wollen.  Nicht  minder  sind  diejenigen  Vorschriften  vonBedoh 
tung  nnd  auch  mit  der  Praxis  auf  deutschen  Bahnen  ttbereinstimmendy  welche  d 
Beeinträchtigung  des  Strassenverkehrs  durch  allzulange  andauernden  BarriörenvertthlMi 
zu  verhflten  bestimmt  sind.-') 

Es  wird  im  Allgemeinen  erforderlich  seiu^  die  Einzelnheiten  der  Handhabong  der 
Barrieren  für  jede  Bahn  zu  studiren  und  geeignete  Ausftlhrungsbestimmungen  zu  eriaaM, 
wenn  man  den  localen  und  sonstigen  Verhältnissen  vollständig  Rechnang  tragen  wiL 

In  dieser  Beziehung  fuhren  wir  beispielsweise  an ,  dass  es  bei  einer  hli% 
vorkommenden  Art  von  Wegen,,  nämlich  denjenigen,  welche  ausschliesslich  nr 
Feldbestellung  benutzt  werden,  zulässig  ist,  wenn  die  Barrieren  während  des  grMei 
Theils  des  Jahres  geschlossen  gehalten  werden,  wohingegen  während  der  Ernte-  wd 
der  Saatzeit  eine  regelmässige  Bedienung  einzutreten  hat. 

Man  kann  femer  für  Ueberfahrten,  welche  von  grossen  Heerden  passirt  werieii 
besondere  Bestimmungen  über  das  Schliessen  der  Barrieren  machen  und  etwa 
schreiben,  dass  diese  Barrieren  zehn  Minuten  vor  Ankunft  des  Zuges  zu  sekiieh 
sen  sind. 

Ob  eine  Verwendung  von  Frauen  für  den  Barri^rendienst  zulässig  ist, 
fUr  die  einzelnen  Fälle  festgestellt  werden.     Da  in  Frankreich  eine  derartige  Venvei-j 
düng  schon  seit  längerer  Zeit  stattfindet,  so  sind  einige  Bemerkungen  ttber  die 
liehen  Einrichtungen  an  dieser  Stelle  am  Platze.  ^^; 

Die  Barrieren  erster  Classe  (s.  oben]  werden  der  Kegel  nach  von  Wärtern 
dient,  an  wenig  frequenten  Bahnen  jedoch  wird  auch  in  diesem  Falle  der  Dienst 
Frau  eines  Wärters  übertragen. 

Die  Barrieren  der  zweiten  Classe  werden  am  Tage  durch  die  Frau 
ständig  beschäftigten  Bahnarbeiters  bedient,  falls  derselbe  Wohnung  in  der 
der  Bahn  hat.  Nachts  hat  entweder  der  Mann  oder  die  Frau  die  Bedienung 
zunehmen. 

Die  Barrieren  dritter  Classe  werden  Tags   und  Nachts  durch   einen  WIrtffj 
(garde-poseur)  unter  BeihUlfe  seitens  seiner  Frau  bedient,  wenn  ein  Warte 
bei  der  Ueberfahrt  ist,  falls  aber  ein  solches  nicht  vorhanden  ist,  durch  den 
Wärter  ;garde  poseur  du  canton). 

Das  Obige  bildet  eine  Ergänzung  zu  dem,  was  im  §  10  des  vorigen 


^1  An  frequenten  Uebergängen  prcussischer  Bahnen  ist  ein  besonderer  Beamter  tngeiiA] 
um  von  einem  hochbelegenen  Wachtloeale  aus  durch  Signalirung  die  Rangirarbeiten  leitweOv' 
unterbrechen,  sobald  die  Sperrung  der  Ueberfahrt  zu  lange  dauert.  —  Femer  ist  an  di«er 
der  am  Bahnhofe  der  KiUn-Mindener  Bahn  zu  Dortmund  ausgeführte,  dem  fragtichen  Zweeke 
nende,  »Barr iere-Control- Apparat«  zu  erwähnen,  durch  welchen  registrirt  wird,   wie  viele 
und  Minuten  die  Barriere  während  eines  Tages  sich  in  geschlossenem  Zustande  befand  [ftifi- 
jrjin  1809,  p.  9). 

10)  Ueber  die  Verwendung  der  Frauen  beim  Bahndienst  sind  ausführliche  Mittbeil 
in  (foschler's  Traitt'  pratique  II.  p.  414,  auch  bei  Jacqmin,  De  l'exploitation  des  cfaev» 
for.  1.  Bd.,  p.  90  zu  finden.    Daselbst  wird  erwähnt,  dass  im  Jahre  18G8  fUr  das  Neti  derfiMi 
sischen  Ostbahnen  nicht  weniger  als  lObO  Frauen  beim  Barrierendienst  beschäftigt  wurden  aitife 
jährlichen  Vergütung  von  120  bis  ISo  Frcs. 

Ueber  denselben  Gegenstand  ist  ferner  E.  V.  Z.   IS7(>,  p.  00  zu  vergleichen. 


I 
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Aber  die  erfolgreichere  Verwcudang  der  Bahnwärter  zur  Oberbauunterhaitang  gesagt 
M.  Der  Gegenstand  ist  von  grossem  Einfluss  auf  die  Oelconoinie  des  Betriebes  und 
Terdient  ans  diesem  Grunde  hervorgehoben  zu  werden. 

§  6.  Unterhaltung  der  Entwässerungsanlagen  und  der  Wege.  —  Wenn 
ah  dieser  Stelle  die  Unterhaltung  der  Entwässerungsanlagen  und  der  Wege,  sowie 
(im  folgenden  Paragraphen)  die  Unterhaltung  der  Gebäude  der  Eisenbahnen  be- 
sprochen wird,  so  kann  es  nicht  Absicht  sein,  den  Gegenstand  vollständig  zu  behan- 
deb.  Dies  ist  Sache  der  Specialwerke  über  Strassenbau,  Hochbau  u.  s.  w.  Es 
sollen  hier  nur  einige  wenige  Punkte  erwähnt  werden,  welche  charakteristisch  für  die 
Eisenbahnanlagen  sindJ*) 

Die  Unterhaltung  der  Abwässerung  und  der  Entwässerungsanlagen  ist  wegen 
KildLwirkung  auf  die  Unterhaltung  des  Oberbaues  der  Bahnhöfe  und  auf  die  Unter- 
ludtaDg  der  Wege  ein  Punkt  von  besonderer  Bedeutung,  aber  auch  von  einiger 
Schwierigkeit.  Das  Planum  eines  Bahnhofs  bildet  im  grossen  Ganzen  eine  Horizontal- 
ebene, die  zu  erzielenden  Qucrgefälle  und  noch  mehr  die  zu  erzielenden  Längen- 
geflUle  sind  in  der  Regel  gering,  die  Abwässerung  deshalb  auch  bei  normalem  Zu- 
stande wenig  kräftig.  Der  Untergrund  ist  nicht  selten  in  Folge  der  raschen  Aus- 
Alhnmg,  welche  dem  Eisenbahnbau  eigenthUmlich  ist,  nicht  gehörig  consolidirt,  der 
Verkehr  ist  oft  bedeutend  und  derart,  dass  durch  Verstreuen  von  Materialien  beim 
Ladegesehäft  u.  s.  w.  fremde  Körper  sich  an  manchen  Stellen  aufsammeln.  Alles 
dies  trägt  dazu  bei,  die  Abwässerung  zu  erschweren.  Wenn  nun  —  namentlich 
während  der  ersten  Jahre  des  Betriebes  —  nicht  kräftig  Hand  angelegt  wird,  um 
dieselbe  zu  erhalten,  so  gerathen  hauptsächlich  in  Folge  mangelhafter  Abwässerung 
Wege  und  Ladeplätze  beim  Zusammentreffen  ungünstiger  Umstände  in  einen  so 
schlechten  Zustand,  dass  normale  Verhältnisse  sich  nur  sehr  schwer  wieder  herstellen 
hssen.  Man  sollte  sich  deshalb  der  Mühe  unterziehen,  einge  Jahre  nach  Eröffnung 
des  Betriebes  (wenn  die  Sackungen  des  Untergrundes  aufgehört  haben),  die  Abwässe- 
nmgsverhältnisse  einer  gründlichen  Revision  zu  unterwerfen,  nöthigenfalls  beson- 
dere Zeichnungen  über  die  Lage  der  ausgeführten  Entwässerungsdohlen  anzufertigen, 
Ergänzungen  an  den  Dohlen  vornehmen  und  die  hiermit  verbundenen  Kosten  nicht 
sebenen.  In  Betreff  des  Ausschlammens  der  Abfallbrunnen  muss  eine  regelmässige 
Yomahme  der  Arbeit  angeordnet  und  controlirt  werden. 

Das  Planum  der  Bahnhofsgleise  unterliegt  insofern  eigenthUmlichen  Verhält- 
nissen,  als  dasselbe  bei  guter  Herstellung  während  des  grösseren  Theils  des  Jahres 
durchlässig  ist  und  demnach  wie  eine  grosse  Sickerdohle  wirkt;  wenn  jedoch  auf 
änen  anhaltenden  Frost  Thauwetter  und  Regen  folgt,  so  ist  die  unterirdische  Ent- 
wisserung  zeitweilig  gehemmt.     Die  Herstellung  einer  wirksamen   Oberflächenent- 


11)  Auf  eine  Besprechung  der  »sonstigen  Unterhaltungs-  und  Ergänzungsarbeiten«,  weiche 
^B  Programm  des  Handbuchs  in  Aussicht  genommen  war ,  müssen  wir  an  dieser  Stelle  ganz  vcr- 
i^cbten»  obwohl  es  sich  um  ein  ausgedehntes  und  für  die  Betriebstechnik  wichtiges  Feld  handelt. 
Erörterungen  über  die  einschlägigen  Ausfühningen  (Erweiterungen  der  Gleisanlagen  und  der  Ge- 
binde der  Bahnhofe,  Umbau  der  Bahnhöfe,  Veränderungen  an  den  Weichenanfagen  bei  Herstellung 
^Hms  zweiten  Gleises  u.  s.  w.)  würden  sich  hier  nur  in  unvollkommener  Weise  anstellen  lassen, 
lOMi  Bchlicssen  sich  besser  an  die  Besprechung  der  verwandten  Neubauten  an.  In  Betreff  der  Unter- 
iiültuiig  der  Kunstbauten  und  in  Betreff  des  Umbaues  von  Briicken  gilt  dies  in  noch  höherem  Grade, 
^tweilen  und  bis  zum  Erschienen  einer  als  Ergänzung  dieses  Handbuchs  in  Arbeit  befindlichen 
Quulbncbes  der  Ingenieurwissenschaften  ist  in  dieser  Beziehung  auf  das  zu.  verweisen,  was  Go  schier 
in  dem  »IVaite  pratiqne«  über  die  zuletzt  genannten  Gegenstände  bringt. 
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Wässerung  fllr  die  Dauer  dieses  Znstandea  stösst  auf  Schwierigkeiten,  seibat  wenn  ei 
rnlUtäadigfes  Netz  von  Entwässerungsdoblen  in  den  (Meisen  angelegt  ist.  Der  v«r- 
nliergehende  Zustand  tässt  sieh  am  besten  durch  Maasxregeln  bek&mpfen,  die  ilflE 
aiigenldickliehen  Verhältuissen  ungepasst  werden:  durch  Ziehen  kleiner  f'rUhen,  dura 
Durchbohren  der  gefrorenen  Decke  n.  s.  w. 

DaBH  für  eine  Eisenbahnverwaltnng  die  SeLwierig:keiten  bei  Unterhaltung  d( 
Stein scblaghahnen  erbeblich  grösser  ^ind  als  hei  Unterhaltung  der  Fflasterbafan« 
haben  wir  zwar  au  anderer  Stelle  (im  ersten  Bande  des  Handbuchs,  XVI.  Capitdi 
§  2)  schon  angedeutet,  wir  mllSBen  jedoch  diesen  Punkt  aueh  hier  wieder  hervoi» 
heben.  Die  Steinschlagbuhn  ist  bekauntlich  einer  stiirkeren  Abnutzung  nuterwitrfs 
als  das  Pflaster,  —  schon  deshalb,  weil  bei  ersterer  die  Wittemngsverhältni 
welche  aui  Ptlu^ter  fast  spurlos  vorUbergelien .  einen  grossen  Einfluss  auf  die  Za< 
Störung  der  Materialien  haben,  —  dieselbe  verliert  also  die  normale  Gestaltung  i 
Übertläcbe  leichter,  als  letzteres.  Bei  bcsteinten  Plätzen  und  bei  besteinten  Fahr 
bahnen  von  grosser  Breite,  wie  solche  auf  BahnbUfen  hüu%  vorkommen,  macht  sid 
dies  aber  weit  fühlbarer,  als  bei  gewöbnliohcn  Strassen  und  Cbansseen. 

Er  kommt  hinzu,  dass  eine  gute  Hutcrhaltung  der  Steinschlagbahneu  ohn 
Beamte  und  Arbeiter,  welche  sich  in  die  Überaus  zahlreichen  Einzelnbeiten  der  UnlW 
baltungsregcln  eingelebt  haben,  eine  Unmöglichkeit  ist.  Von  den  Eisen  bah  nbeamtei 
wird  aber  die  erforderliche  Sachkenntniss  nur  selten  in  der  Ausdehnung  erworlMl( 
werden,  wie  dieselbe  bei  den  Wegbanbeamteu  vorhanden  ist. 

Auch  die  bei  gründlichen  Kepa.ratQren  nicht  zu  entbehrenden  Walzen  sind  ffl 
sciiwer  erbuhlicb  und  unter  gewissen  localen  Verhältnissen  gar  nicht  anweudhar. 

Alles  dieses  lllhrt  dahin,  dass  es  sieb  im  Betriebe  nicht  selteni  emptiehlt,  eine 
allmählichen  Umbau  derjenigen  Stelleu,  welche  etwa  seitens  des  Baues  der  Koste» 
ersparniss  wegen  mit  Steinschlag  befestigt  waren,  in  gepflasterte  Strecken  und  PIILu* 
in  AngrilT  xu  nehmen,  zumal  da  durch  die  Babnanlage  die  Anfuhr  der  PHasterslciRB 
wesentlich  erleichtert  zu  werden  ptlegt.  Die  bierduriih  enlstehendeo  Kosten  werJ« 
sich  in  der  Kegel  reichlich  verzinsen. 

Bei  Kohlenlagerplätzeu  und  Koblenverladcplätzen  tritt  noch  die  UUcksicht  i 
die  sebwierige  Reinhaltung  einer  Steinschlagdecke  nud  bei  den  Ueberfabrteu  der  li^ 
windere  Umstand  hinzu,  daas  consolidirte  Steinscb lagbahnen  schwerer  aufzubreelW 
sind  als  Pflaster.  Da  aber  das  Gleis  jeder  Ueberfabrt  mindestens  einmal  im  JabC 
freigelegt  werden  muss,  so  ist  die  Unterhaltung  einer  mit  Stcinscblagbahn  versoheiM 
Ueberfabrt  sehr  umständlich.  Man  hat  deshalb  auch  an  diesen  Stellen  mögliclist  « 
Einführung  von  PHaster  Bedacht  bu  nehmen. 

Falls  die  ürtlicheu  Verbältnisse  auf  Erhaltung  der  Stcinscblagbahnen  hinweise! 
so  wird  man  bei  solchen,  welche  macadamisirt  sind,  auf  geringere  Unterhaltung» 
Schwierigkeiten  treffen,  als  bei  Steinschlagbahnen  mit  Packlage. 

Wenn  hinsichtlich  der  Verringerung  der  Kosten  für  Unterhaltung  der  mit  d 
Eiseubahnanluge  in  Verbindung  stehenden  Wege  durch  Beschränkung  der  An»' 
dehnnng  der  eiaenhahnseitig  zn  unterhaltenden  Wege  nicht  schon  l>ei>* 
Bau  das  Nütbige  getban  ist ,  so  muss  während  des  Betriebes  auf  eine  derartige  Ki» 
Schenkung  hingearbeitet  werden.  Hierzu  findet  .'*ich  namentlich  dann  Oelegenbdl 
wenn  die  Wegeanlagen  einer  Feldmark  gelegeutlicb  der  Verkoppelungen  und  Tbr^ 
lungen  Aenderungen  erfahren.  In  UUcksicbt  auf  diesen  Punkt  mögeu  hier  eiui| 
Grundsätze  über  die  Verpflichtung  der  Eisenbahn  Verwaltungen  zur  Unterhaltunif  d 
unmittelbar  an  die  Babnanlage  anscbltcssendcn  Wege  Platz,  linden,  welche  anii  eiuOi 
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»txe  Über  »Oeffentliche  und  Privatwege  in  CoUision  mit  den  Eisenbahnen«  (E.  V. 
1868,  p.  760)  entnommen  sind: 

»Die  Unterhaltung  der  Wege  trifift  naturgemäss  die  Interessenten  derselben, 
den  Staat,  Kreis,  Distriet,  die  Gemeinde  oder  die  Privaten  nach  Verschiedenheit  der 
);  die  genannten  Corporationen ,  weil  und  wann  es  sich  um  ein  ihnen  eigenthümliches 
«888  handelt,  die  Privatwegberechtigten ,  weil  sie  als  Eigenthttmer  der  Wegfläche  die 
rhaltang  auf  Niemanden  überwälzen  können,  als  blosse  Servitutberechtigte  aber  von 
flenm  der  dienenden  Grundstücke  die  Unterhaltung  nicht  beanspruchen  können.« 

»Diese  Grundsätze  erleiden  durch  den  Dazwischentritt  der  Eisenbahn  an  und  für  sich 
i  Aendemng.« 

»Die  Uebergänge  der  verlegten  Strecken  der  Staats-,  Kreis-,  Distriet-  und  Ge- 
lestrassen  sind  von  den  Eisenbahnen  knnstgemäss  herzustellen,  dann  aber  zur  Unter- 
Dg  an  jene  Corporationen  zu  übergeben.« 

»Dass  die  Unterhaltung  auf  dem  Bahnkörper  selbst  nur  unter  Aufsicht  der  Bahnbe- 
)  vorgenommen  werden  darf  und  dass  Letztere  füglicher  für  diese  Strecke  die  Unter- 
ng  freiwillig  ttbemimgit,  folgt  aus  der  Natur  des  Eisenbahnbetriebes,  dessen  Anforde- 
rn an  die  Sicherheit  der  Strasse  die  höchsten  sind.o 

»Die  verlegten  oder  neu  hergestellten  Privatwege  zu  unterhalten,  besteht  für  die 
ibahn  ebensowenig  .eine  Nöthigung ;  hat  sie  diese  Communicationen  auch  nicht  blos  jure 
tatis  auf  fremdem  Kigenthume,  sondern  den  Grund  und  Boden  hierzu  eigenthümlich  er- 
en,  80  braucht  sie  den  Wegebedürftigen  doch  wiederum  nur  Wegrechte  einzuräumen, 
i  die  Unterhaltung  der  Wegfläche  nicht  ihre  Sache  ist.« 

»In  den  Fällen  der  Privatwege  spielen  aber  immerhin  so  viele  Entschädigungsforde- 
sn  wegen  erschwerter  Unterhaltung,  erschwerten  Oekonomiebetriebes  (Umwege,  schlech- 
Jntergrund,  Steigungen,  Krümmungen,  grössere  Frequenz  etc.)  mit,  dass  in  vielen  Fäl- 
iie  Bahnverwaltnng  mit  der  Herstellung  der  Wege  nicht  abkömmt,  sondern  entweder 
eldentschädigungen  greifen  muss,  oder  —  was  besser  ist  —  durch  Hingabe  der  Gründ- 
en dieser  Wege  (wo  sie  Eigenthümerin  ist]  und  ihrer  Grasnutzungen  die  sämmtlicheu 
ebereehtigten  oder  doch  die  Hauptbetheiligten  abfindet  und  zu  Gunsten  der  übrigen  die 
tbereehtignng  ansbedingt.« 

Wegen  der  weiteren  AnsfUhrung  des  Vorstehenden  ist  der  Originalartikel  naeh- 
sen. 

§  6*  Unterhaltung  der  Gebände.  —  Wie  oben  bereits  angedentet,  haben 
an  dieser  Stelle  in  Betreff  der  Unterhaltung  der  Gebäude  der  Eisenbahnen  nur 
migen  Punkte  hervorzuheben,  welche  charakteriscb  sind.  Als  solche  machen  wir 
;ende  namhaft: 

1]  Die  grosse  Anzahl  der  vorhandenen  Gebäude,  sowie  der  Umstand^  dass 
elben  oft  von  gleicher  oder  einander  ähnlicher  Gonstruction  nnd  von  ziemlich 
ihem  Alter  sind,  ermöglichen  es,  die  Unterhaltungsarbeiten  aus  dem  engen  Rah- 
^  welcher  sich  bei  der  Unterhaltung  eines  einzelnen  Grebändes  ergiebt,  herauszu-' 
u  nnd  ans  der  stattfindenden  Massenunterhaltung  gewisse  Vortheile  zu  ziehen.  ^^) 

Mau  kann  somit  beispielsweise  über  die  Unterhaltung  sämmtlicher  Dachflächen 
i  Bahnmeisterdistricts  und  der  benachbarten  Bahnhöfe  Accorde  abschliessen,  mau 
L  die  Ersatzmaterialieu  [Schiefer,    Glasscheiben  u.  s.  w.)   in  Grossem  ankaufen. 


13)  Die  Eisenbahnverwaltung  ist  als  Besitzerin  zahlreicher  Gebäude  auch  hinsichtlich  der 
rveraichening  in  anderer  Lage,  als  der  Privatmann.  Wenn  die  Landesgesetze  freie  Hand 
1,  so  wird  es  anter  Umständen  zulässig  sein,  eine  gewöhnliche  Feuerversicherung  nicht 
adimen.  Es  muss  indess  alsdann  auf  die  Beschaffung  und  Unterhaltung  von  Feuerlösch- 
lien,  sowie  auf  die  Wasserversorgimg  der  Bahnhöfe  besondere  Sorgfalt  verwendet  werden  — 
ne0  über  die  Feuerlöschgerätbschaften  findet  man:  Paulus,  Bau  und  Ausrüstung  der  Eisen- 
m  p.  360. 
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sämmtliche  Schlösser  nnd  Beschläge    eines   Districts   ein   und  demselben  Mann  ur 
Revision  und  znm  Schmieren  übergeben  u.  s.  w. 

Den  auf  diese  Weise  beschäftigten  Arbeitern  ist  bei  der  AasfÜbrang  ihier  Ge- 
schäfte freie  Fahrt  za  gewähren. 

2)  Bei  der  Unterhaltung  der  Eisenbahngebäude  hat  man  mit  mancherlei  Sehwii- 
rigkeiten  zu  kämpfen;  dergleichen  entstehen  u.  A.  dadurch^  dass  das  Pnbticiim  at 
selbst  die  Inhaber  von  Dienstwohnungen  nur  zu  sehr  geneigt  sind,  wenig  sebcnNii 
bei  Benutzung  der  baulichen  Anlagen  zu  verfahren  und  dadurch^  dass  der  Huthm 
nicht  eine  bestimmte,  im  Hause  wohnende  Person^  wie  bei  gewöhnlichen  Wohnnnga, 
sondern  der  Staat  oder  die  Bahngesellschaft  ist. 

3)  Auch  aus  dem  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe  erwachsen  allerei  Uebdiiilai 
Das   Handtieren   mit   Post-  und  Gepäckkarren   bei   den   Hauptgebinden,  ii 

Manipulationen  in  den  Güterschuppen^  die  in  den  Locomotivremisen  vorzanefameadM 
Arbeiten  u.  s.  w.  sind  Veranlassung,  dass  die  Unterhaltung  der  BodenbefestigOBiei^ 
der  vorspringenden  Ecken  und  der  ThUreinfassungen  viel  zu  schaffen  macht. 

Eine  grosse  Galamität  wird  ferner  durch  den  Rauch  der  LocomotiTeD  ul 
durch  die  beim  Heizen  derselben  sich  entwickelnden  Dämpfe  herbeigeftihrt.  Bd  da^ 
Hallen  und  den  Hauptgebäuden  der  Bahnhöfe  veranlassen  diese  Einwirkungen  oM^ 
liehe  Ausgaben  für  die  Erneuerung  des  Anstrichs,  bei  den  Dächern  der  LoeollUlti^ 
remisen  entstehen  ernstliche  Unterhaltungsschwierigkeiten  durch  vorzeitiges  Boital 
der  Eisentheile  und  durch  überaus  rasche  Zerstörung  des  Zinks. ^^j 

4)  Nicht  minder  muss  der  Umstand,  dass  die  Bahnhofsgebäude  and  noch  Mh 
die  Gebäude  an  freier  Bahn  in  der  Regel  isolirt  liegen  und  deshalb  den  Einwirkimgi! 
des  Regens,  des  Windes  und  des  Schnees  in  hohem  Grade  ausgesetzt  sind,  hierfl^^ 
wähnt  werden ,  obwohl  dieser  Umstand ,  wie  der  vorhin  unter  3)  namhaft  gemadk 
schon  bei  der  Construction  berücksichtigt  sein  will.  Räume,  welche  von  ÄoMI^ 
direct  zugänglich  und  deshalb  dem  Eindringen  des  Wassers  unterworfen  sind,  finden  äA 
bei  keiner  anderen  Art  von  Gebäuden  so  zahlreich,  wie  bei  den  Eisenbahngebtate; 

In  Verbindung  mit  den  Einwirkungen  des  Sandes  und  Staubes ,  welche  ti 
Reisenden  und  Arbeiter  mitbringen,  erschwert  dieser  Umstand  die  Unterhaltmig dff 
Fussböden  in  den  Wartezimmern  und  den  Güterschuppen  ausserordentlich.  Zu  eW 
raschen  Zerstörung  der  Fussböden  trägt  auch  der  Umstand  nicht  selten  bei,  immt 
in  der  Regel  nicht  ausführbar  ist,  die  Gebäude  bei  der  grossen  Ausdehnung  iM| 
Grundflächen  vollständig  mit  Kellern  zu  versehen,  so  dass  man  zu  nnvoUkommeMi^ 
die  Dauer  des  Holzes  beeinträchtigenden  Anordnungen  greifen  muss. 

Dass  in  Folge  der  isolirten  Lage  der  Gebäude  bei  den  Aussenwänden  nl 
-Mauern  namentlich  alle  verputzten  Flächen  und  alle  Holzconstructionen  schwer 
unterhalten  sind,  ergiebt  sich  von  selbst,  ebenso,  dass  das  sicherste  Mittel,  die* 
Schwierigkeiten  zu  umgehen,  darin  besteht,  die  bezeichneten  Constructionen  von  toa- 
herein  möglichst  zu  vermeiden.  | 

Die  Schlüsse ,  welche  sich  aus  Obigem  bezüglich  der  Unterhaltung  der  EiMi' 
bahngebäude  ziehen  lassen,  sind  leicht  gemacht.  Es  mag  indess  auf  folgende  PnkÜ 
noch  besonders  hingewiesen  werden  : 

^3)  Die  bei  Unterhaltung  der  Dächer  der  LocomotivTemisen  gemachteu  Erfahnn^ 
gelegentlich   der  VI.  Techniker- Versammlung  zusammengestellt;   vergl.   das  betreffende 
zur  Frage  A.  12 : 

»Welche  Bedachung  hat  sich  für  Locomotivschuppeu  mit  Rücksicht  auf  die 
keit  der  Bofestiguugsmittel  am  besten  bewährt?« 
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a.  Sache  der  persönlichen  Beobachtung  seitens  der  Streckeuingenieure  wird  es 
inek  in  diesem  Falle  sein^  auf  diejenigen  Uebelstände  und  Schäden  ein  genaues 
Aagenmerk  zu  richten,  welche  versteckt  liegen  und  sich  deshalb  einer  gewöhnlichenf 
(torflächlichen  Beobachtung  entziehen.  —  Hierzu  gehören  u.  A.:  Untersuchung  der 
AtrwSsserungs Verhältnisse,  der  Blitzableiter,  des  Zustandes  der  Brunnen;  Ermittelung, 
ob  etwa  Anfänge  von  Schwammbildung  oder  die  Vorbedingungen  für  dieselbe  vor- 
handen sind  u.  s.  w. 

b.  Hinsichtlich  der  Dienstwohnungen  sind  regelmässige  Revisionen  anzuordnen, 
taeh  sind  die  Wohnungsbeschreibungen  sorgfältig  aufzustellen,  wobei  die  Unterhai- 
tniggpflieht  der  Inhaber  in  Beziehung  auf  kleinere  Gegenstände  (Glasscheiben, 
SeUOflser  u.  s.  w.)  angemessen  zu  regeln  ist. 

c.  Mit  der  Unsauberkeit ,  welche  ihrerseits  auf  die  Dauer  der  Gebäudetheile 
OBeo  nachtheiligen  Einfluss  ausübt ,  geht  es ,  wie  mit  dem  Rost,  dieselbe  ist  sehr 
geodgt,  um  sich  zu  greifen.  Das  sicherste  Mittel,  sie  zu  bekämpfen,  ist,  dass  man 
ae  nicht  aufkommen  lässt.  Es  muss  deshalb  auf  sorgfältige  Reinigung  (namentlich 
Meh  der  Aborte)  Bedacht  genommen  werden.     Der  Kalkfarbenstrich  auf  Wandflächen 

•  iil  in  der  Regel  jährlich,  Leimfarbenanstrich  etwa  alle  zwei  Jahre  zu  erneuern,  selbst 
OdCurbe  pflegt  an  exponirten  Stellen  nur  drei  bis  4  Jahre  zu  halten. 

d.  Man  wird  im  Allgemeinen  finden,  dass  mancherlei  Beschädigungen  und  Un- 
▼ollkommenheiten,  z.  B.  diejenigen  an  Dächern,  Schlössern,  Möbeln  u.  s.  w.,  andere 
und  grössere  im  Gefolge  haben,  wenn  nicht  alsbald  Abhülfe  geschafft  wird.  Es  muss 
deshalb  bei  der  Unterhaltung  der  Gebäude,  wie  bei  der  Unterhaltung  der  Wege  und 
des  Oberbaues ,  Regel  sein ,  die  Schäden  schon  bei  ihrer  Entstehung  zu  bekämpfen : 
»Das  Nothwendige  thue  man  rechtzeitig!« 

Zu  Mittheilungen  über  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Eisenbahngebäude 
iat  ans  brauchbares  Material  nicht  zugänglich  gewesen.  Es  wäre  zu  wünschen,  dass 
IB  dieser  Beziehung  Beobachtungen,  namentlich  darüber  angestellt  würden,  wie  sich 
die  Unterhaltungskosten  bei  verschiedenen  Constructionen  gestalten  und  in  welchem 
VerhUtniss  dieselben  zu  den  betreifenden  Baukosten  stehen. 

§  7.  Beleuchtung  der  Bahnhöfe.  —  Wir  machen  im  Kachstehenden  noch 
emige  Bemerkungen  über  die  Beleuchtung  der  Bahnhöfe,  welche  auch  auf  die  in  den 
Biimmeisterdistricten  vorkommende  Beleuchtung  Gültigkeit  haben.  Es  ist  dies  ein 
Gegenstand,  der  in  Folge  des  massenhaften  Vorkommens  der  Beleuchtungsapparate 
ud  m  Folge  des  grossen  Verbrauchs  an  Beleuchtungsstoifen  für  die  Oekonomie  des 
Biknbetriebes  von  Wichtigkeit  ist. 

Zu  einer  vollständigen  Erörterung  desselben  würde  gehören: 

1)  die  Besprechung  der  Beleuchtungsstoffe  und  ihrer  Verwendbarkeit; 

2)  die  Beschreibung  der  verschiedenen  Arten  von  Lampen  und  Laternen ; 

3)  die  Darlegung  der  Maassregeln,  welche  zum  Zwecke  einer  ökonomischen 
Verwendung  der  Beleuchtungsstoffe  getroffen  werden. 

Ein  Eingehen  auf  die  oben  unter  1)  und  2)  namhaft  gemachten  Punkte  würde 
^ät  über  die  Grenzen  hinausführen,  welche  dem  vorliegenden  Gapitel  gesteckt 
^,  und  unterbleibt  besser  an  dieser  Stelle  ganz,  umsomehr  als  Andeutungen  über 
^  betreffenden  Gegenstände  bereits  im  V.  und  im  XII.  Gapitel  dieses  Bandes  sich 
finden. ") 

^)  £8  ist  ferner  zu  vergleichen:  Paulus,  Bau  und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen,  p.  355 
^Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Stationsboleuchtung).  Gösch  1er,  Tralte  pratique,  n.,  p.  590 
(Zeichnung  und  Beschreibung  einiger  Laternen).   Daselbst.  IV.,  p.  429  (Besprechung  der  Beleuch- 
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Wir  beschränken  uns  somit  auf  einige  Bemerkangen  über  die  Maassregeln,  welche 
im  Interesse  einer  sparsamen  Verwendung  der  Beleuchtungsstoffe  zu  treffen  sind  (Ver- 
anschlagung, controUrende  Rappoiie,  Erspamissprämien  u.  s.  w.). 

Eine  soi^ßlltige,  jährlich  zu  veranstaltende  Veranschlagung  ist  auch  in  dieiM 
Falle  die  unentbehrliche  Grundlage  für  alle  sonstigen  Anordnungen.  Dieselbe  ist  dnreh 
einen  » Beleuchtungskalender «^  welcher  in  Durchschnittszahlen  Beginn,  Ende  md 
Dauer  der  Nacht  fbr  jeden  Monat  des  Jahres  enthält«  und  durch  genaue  Beobiek- 
tungen  über  den  stündlichen  Verbrauch  an  Beleuchtungsstoffen  (namentlich  Rflböl  nd 
Erdöl)  bei  verschiedenen  Formen  und  Dimensionen  der  Dochte  vorzubereiten.  En- 
zelnheiten  hierüber,  sowie  Formulare  für  die  weiter  unten  zu  erwähnenden  Kappoifei 
findet  man:  Organ  1864,  p.  240  (Controle  des  Beleuchtungsmaterials  beim  Statioii- 
und  Zugdienste  der  Oesterreichischen  Südbahngesellschaft).  Sodann  ist  für  jedei 
Bahnhof  und  für  jeden  Bahnmeisterdistrict  eine  tabellarische  Zusammenstellung 
fertigen,  welche  nachweist,  wie  die  einzelnen  Lampen  oder  die  Gruppen  gleichartipr{ 
Lampen  Nachts  benutzt  werden.  Auf  Grund  der  erwähnten  Zusammenstellungen,  katt  i 
dann  die  Brennstundenberechnung  und  die  Ermittelung  des  voraussichtlichen  Bnai-j 
Stoffverbrauchs  vorgenommen  werden.  Da  jeder  Monat  andere  Brennzeiten  mit  ndi 
bringt,  so  ergeben  sich  hieraus  ziemlich  umfangreiche  tabellarische  Berechnungen.  Okj 
man  bereits  versucht  hat,  dieselben  durch  graphische  Ermittelungen  zu  ersetzen,  Ü' 
uns  nicht  bekannt.  Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  dass  dies  gut  gehen  wllilfl^ 
weil  man  von  einem  einzigen  geeignet  vorbereiteten  Tableau  die  Brennstnndtti 
ganz  bequem  abmessen  könnte. 

Wenn  die  Voranschlagung  ein  einigermaassen  zuverlässiges  Resultat  ergebeij 
und  nicht  zu  umständlich  werden  soll,  so  dürfen  auf  ein  und  derselben  Bahn 
Dochte  von  genau  übereinstimmenden  Dimensionen  in  einer  nicht  zu  grossen  Zahl  m] 
Sorten  verwendet  werden. 

Ferner  ist  es  nun  erforderlich,  dass  der  wirklich  stattgehabte  Verbrueh 
Beieuchtangsstoffen  von  Zeit  zu  Zeit  mit  dem   veranschlagten    Quantum 
wird.     Die  Oesterreichische  Süd  bahn  hat  nach  Ausweis  des  oben  erwähnten 
für  diesen  Zweck  Monatsrapporte  eingeführt  und  ist  mit  dieser  Anordnung 
etwas  weit  gegangen.    Man   wird  indess  mindestens  vierteljährlich  einen 
hinsichtlich  der  zwischen  dem  Verbrauch  und  dem  Voranschlage  zu  ge^ 
Differenzen  verlangen  können  und  jährlich  einen  Hanptabscbluss  veranstalten. 
Anwendung  des  Systems  der  Erspamissprämien  für  den  vorliegenden  Fall  soD 
mit  Erfolg  stattgefanden  haben.    Es  ist  indess  nicht  zu  verkennen,  wie  bei  Einfthmfj 
derartiger  Prämien  die  Beamten  in  Versuchung  kommen,  zur  unrechten  Zeit  nnd 
unrechten  Ort  mit  den  Beleuchtungsstoffen  zu  sparen. 

Ein  Austausch  der  Ansichten  der  verschiedenen  Eisenbahnverwattangen  Iberj 
die  zweckmässigsten  Maassregeln  zur  Erzielung  von  Oekonomie  bei  Verwenduf  dff j 
Beleuchtangsstoffe  wäre  gewiss  am  Platze. 

tung  der  Züge,  welche  auch  allgemeine,  für  die  Statiousbeleuchtung  gültige  Regeln  enthiUQ. 
selbst.    IV.,  565  (Rapportirung  über  den  Verbrauch  au  Beleuchtungsstoffen,  Personal  (Ar  dfet^l 
leuchtung,  Prämien). 
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(Hierzu  Tafel  XXXVIII  bis  XL.) 


A.    Bauliche  Anordnungen  gegen  Schnee. 

Von  Dr.  Emil  Winkler. 

§  1.  Stomngen  durch  den  Schnee  im  Allgemeinen.  —  Zu  den  ärgsten 
ffinAen  des  Eisenbahnbetriebes  gehört  nnstreitig  der  Schnee^  indem  derselbe  StörnD- 
gen  im  Verkehre  herbeiführt,  die  theils  in  Verspätungen^  theils  in  zeitweiligen  ganz- 
Men  Betriebseinstellungen  bestehen^  den  Betrieb  ungemein  verthenert  und  die  Con- 
trole  des  Znstandes  des  Oberbanes  erschwert,  wohl  auch  im  fenchten  Zustande  die 
Adhäsion  der  Locomotivräder  bis  zu  einem  unwillkommenen  Grade  herabmindert. 
Audi  dem  Unterbaue  kann  der  Schnee  beim  Schmelzen  Schaden  zufttgen.  Der  Schnee 
bum  in  dreifacher  Weise  auf  die  Bahn  gelangen  und  hierdurch  die  angedeuteten 
SnniDgen  verursachen,  nämlich: 

Ij  durch  directen  Schneefall; 

2)  durch  den  Wind^  also  durch  Schneewehen  und 

3)  durch  Herabrollen  in  Folge  des  eigenen  Gewichtes  oder  durch  Schnee- 
Uwinen. 

Am  wenigsten  hinderlich  ist  der  Schneefall.  Der  Schnee  nimmt  hierbei 
nur  langsam  an  Höhe  zu  und  lagert  sich  locker  ab^  so  dass  die  Bahn  durch  Schnee- 
lAlge,  welche  mehr  oder  weniger  häufig  die  Bahn  zu  befahren  haben,  im  Allgemei- 
^  leicht  freizuhalten  ist.  Dieser  Schnee  fährt  in  unseren  Gegenden  selten  Unter- 
breehongen  des  Verkehrs  herbei,  obwohl  er  häufig  Unregelmässigkeiten  verursacht. 

Dagegen  können  die  Schneewehen  ungemein  störend  auftreten.  Sie  veran- 
l^^tteu  häufig  gänzliche  Betriebseinstellungen  und  führen  Störungen  herbei,  welche  nicht 
Mten  die  bedauerlichsten  Unglücksfälle  veranlassten.  Der  Schneepflug  zeigt  sich 
^ken  Sdineewehen  gegentlber  als  weitaus  unzureichend,  so  dass  nur  Arbeiter  durch 
inilhselige  Schanfelarbeit,  oft  erst  nachdem  das  Wehen  nachgelassen  hat,  die  Bahn  frei 
Qutdien  k(Hinen.    Es  tritt  daher  an  die  Bahnen  die  gebieterische  Nothwendigkeit  heran. 
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Vorkebrangen  za  treffen,  die  Verwehung  der  Bahn  dnrcfa  den  Schnee  zu  mindai, 
womöglich  aber  gänzlich  abzuBtellen. 

Weniger  atOrend  treten  im  Allgemeinen  die  Lawinen  auf,  eineatheili,  wd 
sie  nnr  in  höher  gelegenen  Gebirgsgegenden  vorkommen  nnd  weil  der  Lauf  der  LawiM 
meiatentheils  ein  bekannter  ist ,  bo  dass  eich  die  Stellen  entweder  umgehen  lutn 
oder  an  ihnen  Schstzbaaten  errichtet  werden  können. 

Der  Orad  der  dureh  den  Schnee  veranlasBten  Störungen  ist  dnrch  die  SäAt 
nnd  Dauer  des  Schneefalles  und  die  Stärke  nnd  Richtung  der  auftretenden  WinJe 
bedingt,  in  Verbindung  mit  der  Formation  und  Cnltnr  des  Terrains.     Die  StlAe  ol 
Daner  des  Schneefalls  hängt  namentlich  von  dem  Breitengrade  und  der  Höbe  tfar 
dem  Meeresspiegel  ab,  wird  indess  auch  von  mehrfachen  anderen  Umständeo 
flusst.    Somit  kapn  es  kommen,  dass  die  Störungen  dnrch  den  Schnee  unter  i 
ben  Breitengraden  nnd  unter  gleichen  Höhen  einen  sehr  verschiedenen  Grad  i 
men   und  selbst  in   Niederungen   stärker  auftreten  können,   als  in  Höhen.     So  l  & 
zeigt  sich  auf  der  österreichischen  SOdbahn,  dass  der  Uebergang  aber  den 
ring  in  SSO™  Seehöhe  fast  nie  durch  Schneewehen  nuterbrochen  wird ,  während 
nnr  l'/i.Grad  südlicher  nnd  in  nur  600*"  Seehöbe  liegende  Karstttbergang  dnrek 
hier  wehende  »Bora«  so  stark  den  Schneewehen  ausgesetzt  ist,  dass  Nördlin;! 
Karst  einen  classischen  Boden  zum  Stndiren  der  Schneewehen  nannte. 


y- 

7 

Fl« 
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~  DoreluchmttUl 
SchneeUHw  m" 
Jihren. 


FUr  Bahnen ,  welche  in  so  hohe  Regionen  fuhren  sollen ,  dasi  ilaMi 
Störungen  dnrch  Schnee  zu  erwarten  sind ,  ist  dieser  Punkt  mit  in  erster  Liü  M 
Traciren  der  Bahn  in  Rücksicht  zu  nehmen.  Als  Beispiel  eine«  solchen  Stdhi 
fahren  wir  die  projectirtc  Bahn  Über  den  Arlberg  zwischen  Tyrol  ond  VonlboK* 
hier  wurden  bis  znm  Jahre  1817  zurtlckreicheud,  in  den  verschiedenen  PnnklBt 
Minima  der  Temperaturen,  die  Schneehöbe,  die  Dauer  der  permanenten  SAbmI 
und  die  Dauer  vom  ersten  bis  zum  letzten  Schneefalle,  sowie  die  Kosten  dflB  Sdi 
braches  anf  der  Arlbergstrasse ,  festgestellt  und  graphisch  aufgetragen,  wie  R| 
zeigt.     Die  zugehörigen  Zahlen  sind  in  folgender  Tabelle  zasammengestellt. 
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Nr. 

Ort. 

Terrainhfthe 

Ober  dem 

Meere. 

Meter. 

Dnrchschnittl. 

Schneehöhe 

Ton  10  Jahren. 

Meter. 

DnrchBchnittl. 

Dauer  der  per- 

man.  Schnee- 

tage  Yon  10 

Jahren. 

Monate. 

Dnrchschnittl. 
Kosten  der  Ar- 
beiten von  7 
Jahren. 

Onlden. 

I        i 
U       1 

m 

IV 

V 

VI 

VII 

VUl 

Bludenz     .     . 
Dalano  .     .     . 
Elösterle    .     . 
Stuben  .     .     . 
St.  Christof    . 
St.  Anton  .     . 
Flirsch  .     .     . 
Landek      .    .    . 

567 
875 
1063 
1410 
1797 
1300 
1140 
800 

0,81 
1,49 
2,32 
2,93 
3,97 
2,25 
1,28 
0,63 

5,2 
5,5 
6.0 
6,3 
6,6 
5,8 

5,4 

4,8 

0 

625 
1180 
2678 
1341 

0 

• 

§  2.  Entstehung  der  Schneewehen.  —  Der  Schnee  wird  darch  den  Wind 
hi  bewegt;  indess  mnss  der  Wind  immer  eine  gewisse  Geschwindigkeit  haben, 

die  Flocken  bewegen  zu  können.  Wenn  sich  nun  die  Geschwindigkeit  des 
ides  durch  irgend  ein  Hinderniss  bis  zu  einem  gewissen  Grade  vermindert ,  so 
t  der  Schnee  zu  Boden.  Die  grössten  Flocken  treiben  auf  dem  Boden  fort;  streift 
1  der  Wind  bei  einer  Stelle  vorbei ,  wo  die  Luft  in  Rahe  ist,  so  gelangt  ein  Theil 

Schneeflocken  in  die  ruhige  Luft  und  lagert  sich  ab.  Wir  finden  daher  auf  dem 
rain  dort  Schneewehen,  wo  sich  dasselbe  stark  bricht,  so  dass  sich  Winkel  mit 
snder  oder  schwach  bewegter  Luft  bilden  (Fig.  2  und  3).  Ganz  dem  ent- 
gehend lagert  sich  in  einem  Einschnitte 


Schnee  gewöhnlich  zunächst  auf  der 
1  Winde  zuerst  überstrichenen  Böschung 
Die  Begrenzung  des  bewegten  Win- 
tlber  dem  Einschnitte  bildet  keine 
tde  Linie,  sondern  eine  nach  unten 
)gene  Curve,  indem  die  obersten 
tschichten  des  Einschnittes  durch  die 
r  sie  hinweggehende  Luft  mit  fortge- 
m  werden  und  an  der  Bewegung  in 
im  naeh  unten  immer  mehr  abnehmen- 
Orade  theilnehmen.  Hieraus  erklärt  es 
,da88  die  obere  Begrenzung ai  (Fig.  4, 


Fig.  2. 


Fig.  3. 


88)  des  abgelagerten  Schnees  im  Allgemeinen  nach  innen  geneigt  ist.  Ueber  die- 
Schnee  hinweg  wird  derselbe  nach  der  gegenüberliegenden  Böschung  getrieben; 
tiefer  fallenden  Flocken  bleiben  liegen,  die  höher  fallenden  werden  über  die  Bö- 
iDg,  wenn  diese  nicht  sehr  steil  ist,  hinweggetrieben.  Der  Schnee  lagert  sich 
ig  überhängend  ab ;  es  hat  dies  seinen  Grund  darin,  dass  die  über  die  Fläche  a  b 
enden  Flocken  bei  c  am  Herabfallen  durch  die  Adhäsion  gehindert  werden.  Die 
ere  Ausbildung  der  überhängenden  Massen  erfolgt  durch  Wirbelbewegung  der 
;  indem  nämlich  der  Wind  bei  c  Luft  mit  fortraffl;,  wird  diese  durch  die  in 
^pengesetzer  Richtung  nachströmende  Luft  ersetzt. 

Wenn  das  Schneewehen  lange  genug  anhält,  so  kann  in  dieser  Weise  jeder 

80  tiefe  Einschnitt  vollständig  verweht  werden.     Allein  in  der  Regel  werden 

flachere  Einschnitte  vollständig  verweht,  während  tiefere  Einschnitte  meist  nicht 

tflndig  verwehen,   indem  die  Böschungen  Raum  zur  Ablagerung  grosser  Schnee- 
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roasseo  bieten.     Die  obere  Begrenzung  ÄC  B  der  Verwehang  Irildet  nie  dne  genk 
Linie ,  stets  eine  nach  nnten  gebogene  Linie ,  deren  tiefBter  Ponkt  C  auf  der 
Winde  zuletzt  getroffenen  EiDschoitteseite  liegt  (Fig.  5] .     Denn  ist  der  Snseliiilt 
zu  dieser  Linie  gefüllt,  so  ist  die  Geschwindigkeit  der  Luft  bereits  an  alleo  Stefln 
so  groBB,  dass  sich  weitere  SchneeDiassen  nicht  ablagern  können. 
Fig.  \. 


:iii|^ 


Wenn  die  Einscbnittsböschungen  sehr  flacb  Bind,  nämlich  eine  fBnf  bii  »h- 
ftlssige  Anlage  haben,  so  kann  sich  der  Schnee  von  vornherein  nicht  aUigoi, 
htichatenB  mit  Ausnahme  der  Winkel  in  den  Gräben.  Ebenso  wird  auch  eii  V«- 
wehen  bei  steueren  Böschangen  nicht  eintreten .  wenn  der  Wind  so  schief  übet  ta 
Einschnitt  streicht,  dasB  die  BüBchangelioie  in  eine  in  der  Windriebtung  hegnh 
Verticalebene  eine  fünf  bis  zehnfache  Anlage  zeigen.  Je  mehr  sich  aber  die  Wii^ 
richtung  der  normalen  Richtung  nähert,  desto  sl&rker  kann  die  Verwehang  «■& 
Wird  der  Eioscbnitt  in  seiner  Richtung  vom  Winde  durchstrichen ,  so  rerwcU « 
nicht,  indem  der  in  den  Einschnitt  getriebene  Schnee  durch  denselben  hindurtkp- 
fegt  wird:  liegt  hierbei  aber  der  Einschnitt  in  einer  Curve,  so  wird  sieh  der  SdUt 
an  der  concaven  Böschung  ablagern. 

Wenn  der  Wind  gegen  eine  Wand  stösst  'Fig.  6),  so  berührt  er  tot  ai 
hinter  der  Wand  ruhende  Luftschichten,  so  dass  sich  der  Schnee  auf  beideo  8(iM 
ablagern  muss.  Die  Ablagerung  abr  vor  der  Wand  erscheint  oft  von  dies»  gfltnHti 
was  die  Folge  von  Wirbelbewegungen  des  gegen  die  Wand  stossenden  Windes  i*- 
Wenn  die  Ablagerung  abr  die  Höhe  der  Wand  erreicht  bat,  so  wird  der  Sohnes  «f 
der  Fläche  a  b  empor  und  im  aufsteigenden  Bogen  weiter  getrieben.  Bei  foil|iHli 
tem  Wehen  kann  sieb  daher  der  Schnee  hinter  der  Wand  auch  in  aufeteigeiiB' 
Fläche  d  e  ablagern. 

An  den  Enden  der  Wand  weicht  die  gegen  die  Wand  BtoBsende  Lnft  niobt  m 
nach  oben ,  sondern  anch  zur  Seite  ans  nnd  reisBt  die  Flocken  mit ;  in  Folge  dci 
ZusammenetosseB  des  der  Wand  parallelen  Luftstromes  mit  dem  neben  der  Wui 
vorbeiziehenden  Luftstrome  lagert  sich  der  Schnee  in  einem  die  Wandenden  nmxieha- 
den  Bogen  ab;  dieser  Schneedamm  setzt  sich  allmählich  nach  der  Leeseite  derWisi 
unter  spitzem  Winkel  gegen  dieselbe  fort ,  was  wohl  die  Folge  des  Umstandes  iit, 
dass  die  VVindrichtung  keine  ganz  constante  ist. 

Ganz  ähnlich  wirkt  ein  Damm ;  nur  kann  sich  neben  demselben  weniger  SchMS 
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lUigeni;  als  oeben  einer  gleicfa  boheo  Wand  (Fig.  7).  Durch  die  Ablenkang,  welche 
da*  Wind  dnrch  die  auf  der  Windseite  liegende  Böschung  a  b  eriUbrt,  kann  aneh  die 
Plsnie  des  Dammes  verwebt  werden,  obwohl  in  wesentlich  minderem  Grade,  als  die 
oaes  Einschnittes.  In  Wirklichkeit  geben  oft  die  durch  den  ächneepflng  anf  beiden 
Seilea  aufgeworfenen  Uchneedämmc  Anläse  zu  stärkeren  Verwehnugen  auf  Dämmen. 


Ginscbnitte  innerhalb  der  Wälder  verweben  im  Allgemeinen  nicht,  indem  der 
über  den  Wald  hintreibende  Wind  so  vielfache  Hindernisse  findet,  dass  sich  der  Schnee 
*t'l'gert.  Ebenso  bleiben  Einschnitte  in  der  Nähe  von  Wäldern  oft  schneefrei,  wenn 
*^  auf  der  Leeseite  liegen. 

Ans  dem  soeben  über  die  Entstehnug  der  Schneewehen  Gesagten,  gehen  nun 
>i<ch  gleichzeitig  die  Mittel  hervor,  welche  gegen  die  Scbneewebeo  anzuwenden  sind. 
^m  Mittel  sind : 

1.  Entsprechende  Lage  der  Trace.  Es  wird  in  der  Regel  nicht  möglich 
*^,  die  Bahn  in  die  herrschende  Windrichtang  zu  bringen,  wodurch  allerdings  den 
^boeewehen  vorgebeugt  wärde.  Allein  es  wird  zuweilen  bei  der  Wahl  zwischen  den 
"Ciden  Hängen  eines  Thaies  sich  diejenige  wählen  lassen,   welcher  den  Schneeweben 

Weniger  ausgesetzt,  oder  es  werden  sich  Stellen,   welche  in  Folge  der  Configuration 

des  Terrains  starken  Wehen  ausgesetzt  sind,  umgehen  hissen.') 

2.  Entsprechende  Tiefe  und  Gestalt  der  Einschnitte  und  zwar; 
^-  Vermüdnng  flacher  Einschnitte  und  b.  Wahl  sehr  flacher  Böschungen. 

3.  Anordnung  von  Schneewebren  neben  dem  Einschnitte,  welche 
*«cii  Schnee  aufzufangen  und  den  Wind  derart  abzulenken  haben,  doss  der  Schnee 
^Iw  den  Einschnitt  hinweggefegt  wird.  Diese  Schneewehre  können  in  Form  von 
'-'immeD,  Wänden,  Hecken  etc.  angelegt  werden. 

4.  Gänzliche  üeberbaunng  der  Bahn. 

Wir  wollen  nnn  die  unter  2  bis  4  genannten  Anordnungen  etwas  näher  in 
Betracht  ziehen. 


■)  Die  Technischen  VereiobsrungeD  des  D.  £. 
•  Auf  Vermeidung  der  Schneeverwe 
ist    schon  bei  Anlage  des  Ph 
>u  nehmen.* 


V.  bestimuien  daher  in  §  50: 

buDgen  und  ScfaneeveTschUttuDgen 

nuroe  die  sorgfältigste  RUcksicht 


\ 
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§  3.   Entsprechende  Tiefe  und  Gestalt  der  Einschnitte.    (Taf.  XXXVIII.1 

1.  Vermeidung  flacher  Einschnitte.  Es  wurde  bereits  oben  gesagt, d« 
flache  Einschnitte  dem  Verwehen  am  meisten  ausgesetzt  sind^  so  dass  man  tndta 
ninss,  längere  flache  Einschnitte  an  dem  Verwehen  ausgesetzten  Stellen  zu  verneidti, 
was  meist  möglich  sein  wird.    Mehrfach  wurde  die  Planie  in  sehr  fladien  Einsduntta 
nachträglich  erhöht,  um  einen  Einschnitt  gänzlich  zu  beseitigen.    Die  Tiefe  der 
schnitte,  bei  welcher  die  Planie  ganz  vor  der  Verwehung  geschlitzt  wird,  findet 
in  Folge  der  an  verschiedenen  Orten  sehr  verschieden  auftretenden  SchneewdiaBpi 
ebenfalls  sehr  verschieden ;  während  bei  einzelnen  Bahnen  Einschnitte  von  2Vi*  TM 
sicher  vor  Verwehungen  sind ,  werden  bei  anderen  Bahnen  Einschnitte  von  Aber  6^ 
Tiefe  noch  vollständig  verweht. 

2.  Abflachung  der  Böschungen.  Bei  genügend  flachen  Böschmigfi 
(Fig.  I9  Tafel  XXXVIII),  tritt  eine  Verwehung  nicht  ein,  indem  der  Schnee  fiber& 
Böschungen  hinweg  nach  der  anderen  Seite  getrieben  wird.  Allein  die  Böschmigfi 
müssen  zu  diesem  Zwecke  sehr  flach  gehalten  werden;  eine  sechsflissige  AiiIi|b 
zeigte  sich  mehrfach  als  ungenügend ;  dagegen  soll  eine  zehnf üssige  Anlage  in  aUa 
Fällen  genügen.  Es  ist  erklärlich,  dass  dieses  Mittel  nur  bei  Einschnitten  von  lekr 
geringer  Tiefe,  bei  etwa  1"*,0,  höchstens  l™,5,  als  geeignet  bezeichnet  werden  km, 
da  bei  tieferen  Einschnitten  die  Kosten  des  bedeutenden  Aushubes  und  der  Gnud- 
einlösnng  wegen  so  bedeutend  werden,  dass  die  weiter  zu  besprechenden  WM 
billiger  zum  Ziele  führen.  Hinsichtlich  der  Grundeinlösung  ist  allerdings  zu  berikt 
sichtigen,  dass  sich  die  flachen  Böschungen  in  culturf ähigen  Zustand  bringen  lasseD,  m 
dass  nur  eine  verhältnissmässig  geringe  Vergütung  für  den  Grund  und  Boden  a 
zahlen  sein  würde. 

3.  Verbeiterung  des  Einschnittes.  Statt  der  Abflachung  der  Bösdinngei 
kann  man  auch  eine  Verbreiterung  des  Einschnittes  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  2]  u- 
wenden.  Wenn  sich  der  Schnee  hier  neben  den  Böschungen  abgelagert  hat,  m  irt 
die  Wirkung  dieselbe,  wie  bei  flachen  Böschungen.  Dieses  bei  der  Berlin-AnhiHer 
und  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  angewendete  Mittel  ist  indess  bei  fast  gleicher  Wir- 
kung kostspieliger  als  die  Abdachung  der  Böschungen  und  daher  weniger  zu  empfehki. 

§  4.  Schneewehre.  —  Die  Schneewehre  wirken  zunächst  dadurch,  diis 
sie  eine  Ablagerung  des  Schnee's  auf  ihren  beiden  Seiten  veranlassen.  Damit  ite 
Wirkung  eine  vollkommene  sei,  müssen  sie  eine  solche  Höhe  und  einen  sokbcs 
Abstand  vom  Einschnitte  haben,  dass  sich  womöglich  die  ganze  Schneemasse  for 
dem  Einschnitte  ablagern  kann.  Wenn  man  das  Schneewehr  nachträglich  anlegt,  0 
kann  man  die  Menge  des  im  Einschnitte  abgelagerten  Schnee's  bestimmen  und  hier-' 
nach  die  Höhe  und  Entfernung  des  Schneewehres  bemessen.  Ebenso  wird  nun  di0 
Erfahrung  an  provisorisch  aufgestellten  Wänden  benutzen  können,  am  für  definitiie 
Schneewehre  die  zweckentsprechendsten  Anordnungen  zu  treffen.  Bestimmte  Begi^ 
lassen  sich  leider  nicht  aufstellen;  die  durch  die  Erfahrung  festgestellte  nöthige^Ao 
finden  wir  bei  verschiedenen  Bahnen  zwischen  1",0  und  4™,7.  Indess  lassen  ikb 
wenigstens  einige  allgemeine  Gesetze  aufstellen. 

1 .  Die  Höhe  des  Wehres  ist  neben  demjenigen  Theile  des  Einschnittes,  welekr 
ganz  verweht  werden  kann ,  constant  anzunehmen ;  an  den  tieferen  Stellen  des  Bi' 
Schnittes  kann  indess  die  Höhe  des  Wehres  mit  zunehmender  Tiefe  des  Einsehniltes 
abnehmen,   bis  sie  bei  derjenigen  Tiefe,  bei  welcher  die  Einschnittsböschnngen  alieii 
zur  Aufnahme  der  Schneemasse  genügen,  ganz  verschwindet. 

2.  Im  Allgemeinen  verwehen  die  Einschnitte  leichter,  wenn  der  Schnee  beigib 
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getrieben  wird,  weil  in  diesem  Falle,  wo  das  Eigengewicht  des  Schnee's  seine  Bewegung 
mitenttttzt,  eine  grössere  Masse  bewegt  werden  kann,  als  wenn  der  Schnee  bergan  ge- 
trieben wird.  Im  Allgemeinen  werden  daher  die  Wehre  bei  abwärts  getriebenem  Schnee 
böher  sein  müssen,  als  bei  aufwärts  getriebenem.  Gross  ist  allerdings  der  Unterschied 
nicht,  da  bei  abwärts  getriebenem  Schnee  dieser  auch  leichter  über  die  Bahn  hinweg 
geüegt  wird,  als  bei  aufwärts  getriebenem.  So  empfiehlt  beispielsweise  die  Oberschlesische 
Bahn  als  Höhe  der  Dämme  bei  aufwärts  getriebenem  Schnee  O'^,^  bis  1°',3,  bei  horizon- 
tafcm  Terrain  l^.S,  bei  abwärts  getriebenem  Schnee  2°*, 5,  vorausgesetzt,  dass  der  Ab- 
stand vom  Einschnitte  gleich  der  fUnf>  bis  sechsfachen  Höhe  ist.  Allgemeine  Gültigkeit 
können  diese  Regeln  nicht  haben,  da  der  Grad  der  Neigung  nicht  berücksichtigt  ist 
and  die  absolute  Höhe  der  Wände  nach  der  Menge  des  angetriebenen  Schnee's  be- 
messen werden  muss. 

3.  Dem  Wehre  ist  eine  solche  I.«age  zu  geben,  dass  der  Abstand  A  I)  (Fig.  8) 
des  Einschnittes  bis  zu  der  ihm  zunächst  ge- 
legen oberen  Kante  B  gemessen  gleich  der  ^  ^*^-  ®* 
vier-  bis  sechsfachen  Höhe  B  C  ist.  Rückt 
man  das  Schneewehr  zu  nahe  an  den  Ein- 
schnitt, so  wird  es,  wenn  es  auf  der  Windseite 
liegt,  zwar  anfangs  Schutz  gewähren,  aber  bei 
anhaltendem  Schneetreiben  eher  schaden  als 
nützen,  weil  es  bewirkt,    dass  der  Einschnitt 

big  zu  einer  grösseren  Höhe  verweht  wird,  als  ohne  Schneewehr.  Liegt  hierbei  das 
Schneewehr  auf  der  Leeseite,  so  wird  der  Wind  dagegen  stossen  und  den  Schnee  in 
äie  Einschnitte  fallen  lassen. 

4.  In  den  meisten  Fällen  genügt  es,  das  Schneewehr  nur  auf  der  einen  Seite 
des  Einschnittes  anzuordnen.  Wenn  indess  der  Wind  im  Winter  der  Erfahrung  zu- 
folge von  beiden  Seiten  wehen  kann,  so  sind  natürlich  auf  beiden  Seiten  Sclineewehre 
anznlegen,  die  aber  unter  Umständen  verschiedene  Höhen  erhalten  können. 

5.  Das  Schneewehr  ist  bis  zum  Uebergangspunkte  (zwischen  Einschnitt  und 
Aitftragi  fortzusetzen;  am  besten  aber  führt  man  das  Wehr  noch  10— 15*°  über  den- 
selben hinaus  und  bricht  das  Ende  unter  stumpfem  Winkel  (120—150")  nach  aussen 
(Tafel  XXXVIII,  Fig.  3,  4  bei  A),  um  zu  verhüten,  dass  die  Ablagerungen,  welche 
sich  nach  dem  Obigen  am  Ende  des  Wehres  zu  bilden  pflegen,  die  Bahn  erreichen. 

6.  Wenn  die  herrschende  Windrichtung  mit  der  Bahn  einen  sehr  spitzen  Winkel 
bildet,  so  ist  es  allerdings  geeigneter,  an  den  Enden  nach  innen  gerichtete  Flügel  an- 
»ordnen  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  4  und  5  bei  5). 

7.  Wenn  der  vor  dem  Wehre  abgelagerte  Schnee  die  Höhe  desselben  nahe 
enwcht  hat,  so  wird  der  Schnee  über  das  Wehr  hinweg  getrieben  und  lagert  sich 
jetit,  da  er  nicht  über  den  ganzen  Einschnitt  in  der  schiefen  Richtung  hinweg  ge- 
geben werden  kann,  im  Einschnitte  selbst  ab.  Um  dies  möglichst  zu  verhindern,  ist 
es  rathsam,  einzelne  Traversen  in  der  zum  herrschenden  Winde  senkrechter  Richtung 
^umiordnen,  wie  das  der  Karstbahu  entnommene  Beispiel  (Tafel  XXXVill,  Fig.  4),  (am 
sogen.  Räuberloch) ,  zeigt.  Das  coulissenförmige  Aufstellen  einzelner  Schneewehre  (Tafel 
^XXVIII,  Fig.  6)  ist  nur  zulässig,  wenn  sich  die  Richtung  des  Windes  wenig  ändert. 

8.  Es  ist  allerdings  nicht  zu  verhüten,  dass  Schnee  bei  dem  Wehre  vorbei 
in  den  Einschnitt  hineintreibt. .  Wo  dieser  Uebelstand  in  zu  hohem  Maasse  auftreten 
sollte,  dürfte  es  vielleicht  gerathen  sein,  den  Einschnitt  beim  Eintreten  des  Schnee- 
treibens dorch  ein  sich  an  das  Schneewehr  anschliessendes  Thor  zu  schliessen  und 
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dieses  nur  beim  Nahen  eines  Zages  zu  öfinen.  Um  das  letztere  möglich  madwan 
können,  mass  man  allerdings  verhüten,  dass  sich  am  Thore  Schnee  ablagert,  wihbm 
dadurch  erreicht,  dass  man  das  Thor  unter  so  spitzem  Winkel  gegen  die  Bika 
stellt,  dass  der  Schnee  zur  Seite  abgelagert  wird,  oder  dass  man  das  Thor  au  um 
unter  spitzem  Winkel  zusammenstossenden  Flügeln  bildet. 

9.  Wenn  sich  an  einen  Bahnhof  ein  nahezu  in  der  Windrichtang  liegeider 
Einschnitt  anschliesst,  so  kann  in  Folge  der  allmählichen  Verengung  des  Balmiiofei 
eine  grosse  Schneemenge  in  den  Einschnitt  treiben.  Ist  bei  der  Anlage  des  Bdn- 
hofes  dieser  Umstand  nicht  beachtet  und  die  allmähliche  Verengung  nicht  venniedti 
worden ,  so  sind  nachträglich  im  Bahnhofe  vor  dem  Einschnitte  Schntzwände  anl- 
iegen oder  die  Einschnitte  in  der  vorher  bezeichneten  Weise  durch  ein  Tbor  n 
schliessen.  Tafel  XXXVIII,  Fig.  5  zeigt  die  Station  Adelsberg  der  Earstfaahn:  Uv 
wird  der  Schnee  namentlich  durch  das  lange  Frachtenmagazin  in  den  Einschnitt  ge- 
lenkt; zur  Verminderung  der  Menge  des  so  in  den  Einschnitt  gelangenden  Schaee'i; 
wurden  die  Schutzmauern  c  und  d  angeordnet.  Die  Wand  ef  soll  den  über  die 
Hauptmauer  a  b  hinweg  gefegten  Schnee  auffangen. 

10.  Wenn  eine  Unterbrechung  des  Schnee wehres  zum  Zweck  der  Dnreliflh- 
rung  eines  Weges  nöthig  ist,  so  ist  in  der  Unterbrechung  ein  Thor  anznordneo,  wel- 
ches bei  eintretendem  Schneetreiben  zu  schliessen  ist. 

§  5.    Specielle  Construction  der  Schneewehre.  —  Die  Schneewehre 
sich  in  verschiedener  Form  ausfuhren;    die  hauptsächlichsten  Gonstmctionen 
Folgenden  besprochen: 

1.  Schneedämme.  Dämme  sind  vielfach  angewendet  worden  und 
finden  wir  Dämme  von  1  bis  4"*  Höhe.  Die  Böschungen  lassen  sich  steil,  nifflM 
mit  etwa  1 1/4  f  üssiger  Anlage  anlegen ;  man  findet  auch  nach  dem  Einschnitte  a 
174fÜ88ige,  rückwärts  einfüssige  Böschung  [Fig.  7);  die  obere  Breite  gentigt  mitOV- 
Man  hat  zuweilen  die  Wirkung  dadurch  erhöht,  dass  man  auf  die  Erddämme  neck 
kleine  Dämme  aus  Schnee  setzte.  Wenn  die  Schneedämme  gleichzeitig  mit  demBaM 
der  Bahn  angelegt  werden,  so  schüttet  man  sie  aus  dem  Einschnittsmateriale.  Wob 
sie,  wie  dies  meist  der  Fall  ist,  erst  später  zur  Ausfahrung  gelangen,  so  ist  es  lalk- 
sam,  neben  der  Böschung  ein  Prisma  ahcd  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  7  und  10)  aani' 
beben  und  aus  diesem  den  Damm  zu  bilden ;  der  Kaum  ahcd  kommt  alsdana  da* 
Ablagerung  des  Schnee's  zu  Gute.  Bei  der  Bestimmung  der  Schneemasse,  wekk 
hierdurch  zur  Ablagerung  gelangen  kann,  kann  man  die  Begrenzung  derselben  etn 
durch  die  Linien  efg  und  hi  annehmen,  wobei  gf  horizontal  ist  und  ef  naii 
l^^füssige,  h  i  aber  sechsfttssige  Anlage  hat.  Eine  genauere  Angabe  dieser  Bb* 
grenzung  ist  zur  Zeit  nicht  möglich. 

Man  hat  auch  den  Damm  zum  Theil  aus  einem  hinter  ihm  liegenden  Giabei 
gebildet  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  8).  Auch  hat  man  zwei  Dämme  aus  einem  iwiaebei 
beiden  liegenden  Graben  gebildet  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  9);  diese  Ancnrdniuig  «r- 
scheint,  wenn  der  Grund  und  Boden  nicht  gar  zu  theuer  ist,  besonders  zweckndang; 
nur  muss  man  mindestens  auf  dem  hinteren  Damme  noch  eine  Hecke  anlegen,  am  A 
verhüten,  dass  der  Schnee  über  den  Damm  hinweg  im  aufsteigenden  Bogen  nachdei 
Einschnitte  getrieben  wird. 

2.  Schneemauern.     Mauern  sind  dann  den  Dämmen   vorzuziehen,  woa 
eine  sehr  grosse  Schneemasse  abzuhalten  ist,  das  Steinmaterial  billig  oder  der  Gfaal 
sehr  theuer  ist.     Am  ausgedehntesten  sind  Mauern  an  der  über  den  Karst  Ahreita  ' 
Strecke  der  österreichischen  Südbahn  angewendet.    Hier  haben  die  trocken  moa  Kanl- 


XVII.   Sicherung  gegen  Störung  durch  Schnee  etc.  493 

Kalkstein  aasgeftthrten  Mauern  4'°,7  Höhe,  (r,87  obere,  1"*,9  untere  Dicke  und  14 
big  19"  Abstand  vom  fiinschnittsrande  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  11);  sie  haben  sich  hier 
im  Allgemeinen  gut  bewährt.  Sie  wurden  in  der  Regel  erst  ausgeführt,  nachdem  diezweck- 
Duissigste  Anordnung  durch  Aufstellung  provisorischer  Holzwände  studirt  worden  war. 

3.  Hölzerne  Schneewände.  Vielfach  sind  alte  Bahnschwellen  zu 
Sehoeewänden  verwendet  worden,  theils  in  nur  provisorischer,  theils  in  definitiver 
Anlage.  Die  Schwellen  wurden  gewöhnlich  in  verticaler  Lage  oder  stehend  ange- 
ireodet;  sie  werden  entweder  freistehend  in  die  Erde  gegraben  (Tafel  XXXVIII, 
Fig.  12),  oder  sie  werden  nur  sehr  wenig  in  die  Erde  eingelassen  und  durch  Streben 
gestutzt  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  13);  im  ersteren  Falle  kann  die  Wand  nur  l'^^S  bis 
1*,9  Höhe^  im  letzteren  indess  bis  zu  2", 4  Höhe  erhalten.  Den  Abstand  vom  Ein- 
sehnitte  findet  man  4  bis  10™.  Höhere  Wände  sind  als  Bretterwände  herzu- 
stdlen;  am  Karste  wurden  provisorische  Wände  von  5", 7  Höhe  aufgestellt 
(Tifel  XXX Vm,  Fig.  14). 

In  Amerika  sind  transportable  Holzwände  mit  geneigter  Wandfläche  angewendet 
worden  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  15  und  16),  welche  nicht  ganz  dicht  verschalt  sind, 
aW  je  nach  Bedarf  in  1 ,  2  oder  3  Reihen  hinter  einander  aufgestellt  werden.  Solche 
traosportable  Wände  haben  allerdings  den  Vortheil,  dass  sie  sich  zum  Zweck  der  Be- 
buroog  der  Felder  beseitigen  lassen,  so  dass  keine  Grundeinlösung  erforderlich  ist. 

4.  Flechtzäune  aus  Weiden,  Rohr-  oder  Reissiggeflecht  (Tafel  XXXVIII, 
Fig.  17)  wird  man  nur  als  Provisorien  anwenden,  da  sie  in  der  Unterhaltung  theuer 
sind  und  keine  grössere  Höhe,  als  etwa  2">,5  zulassen.  Flechtwerk  aus  Nadelholz 
dürfte  des  leichten  Feuerfangens  wegen  nicht  anzurathen  sein.  Man  stellt  sie  ihrer 
Undichtheit  wegen  und  um  sie  gegenseitig  absteifen  zu  können,  auch  wohl  doppelt  auf. 

5.  Transportable  Hürden  aus  Weiden,  Rohrgeflecht  etc.  sind  als  Pro- 
Tisorien  sehr  zweckmässig,  da  sie  sich  leicht  transportiren  und  dort  aufstellen  lassen, 
wo  sie  sich  als  nöthig  erweisen.  Zur  Aufstellung  steckt  man  Pfähle  in  die  Erde, 
nachdem  vorher  durch  eiserne  Stangen  Löcher  in  die  Erde  gestossen  wurden,  welche 
oben  durch  Stangen  oder  Draht  verbunden  werden,  um  hieran  die  Hürden  zu  lehnen. 
Bd  Anwendung  von  Draht  können  die  Pfähle  bis  zu  10°"  Entfernung  haben.  Am 
Fuse  sind  die  Hürden  durch  Holzpfahle  oder  durch  kleine  Schneedämme  zu  schützen. 
Die  Hürden  sind  1",3  bis  2",  2  hoch,  2  bis  3"  lang.  Ist  die  so  gebildete  Wand  ver- 
webt, so  dass  ein  Verwehen  des  Einschnittes  zu  befürchten  wäre,  so  kann  man  eine 
swrite  Wand  bilden. 

6.  Lebendige  Hecken  aus  Fichten,  Kiefern,  Tannen,  Buchen  etc.  sind 
^  gutes  Schutzmittel,  wenn  sie  ziemlich  dicht  sind  und  eine  genügende  Höhe  haben. 
Sie  werden  am  besten  doppelt  oder  dreifach  angelegt.  Bis  sie  die  nöthigc  Höhe  er- 
nMit  haben,  muss  eine  Planke  oder  ein  Flechtzaun  den  nöthigen  Schutz  gewähren 
'IWel  XXXVUI,  Fig.  1 8j .  Man  legt  derartige  Hecken  wohl  auch  auf  den  Kronen 
der  Schneedämme  an,  um  deren  Wirkung  zu  erhöhen  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  8  und  9) . 
Veiiger  rathsam  dürfte  es  sein,  den  Raum  zwischen  dem  Schneedamme  und  dem 
EiMehnitte  zu  bepflanzen. 

7.  Dämme  aus  Schnee.     Einigen  Nutzen  gewähren  immer  auch  Dämme 
Ui  aogestampftem  Schnee,  entweder  nur  allein  oder  zur  Unterstützung  anderer  An- 
tigen.   Eb  ist  aber  nicht  zu  rathen,  sich  hierauf  zu  verlassen,  da  diese  Dämme  nicht 
Tolbtäiidig  wirksam  sind  und  das  Schneetreiben  häufig  sofort  nach  dem  Schneefalle^ . 
sho  ehe  es  möglich  war.  Dämme  aus  Schnee  aufzuwerfen,  eintritt.  1  . 

9  6«    Sdineegalerien.   —  In  höheren  Schneeregioneu  gewähren  die  Schnee- 
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wehre  häufig  jkeinen  genügenden  Schatz  mehr,  so  dass  hier  nur  die  Ueberdeekng 
der  Bahn  durch  Schneedächer,  Schneebaracken  oder  Schneegalerien  flbri| 
bleibt.  Dieselben  wurden  namentlich  auf  der  ehemaligen  FelTschen  Mont-Genifr-Bihi 
sowie  der  Union-  und  Central-Pacificbahn  in  Nordamerika  angewendet. 

Die  Galerie  der  Mont-Cenis-Bahn  zeigt  Tafel  XXXVIII,  Fig.  19  im  (^neischrntte; 
die  Galerien  waren  mit  Brettern  verschalt ;  für  das  Dach  aber  war  zum  Theil  wdhi- 
ft^rmiges  Zinkblech  verwendet.  Die  Ventilation  erfolgte  entweder  durch  eioai  fort- 
laufenden Schlitz  im  Dache  oder  durch  undichtes  Verschalen.  Indess  war  die  Ventilatiii 
weitaus  ungenügend,  da  die  Passagiere  so  arg  von  dem  Rauche  belästigt  wurden,  dM 
sich  mancher  dem  Erstickungstode  nahe  glaubte.  Eine  Hauptschuld  hieran  tmg  der 
zu  enge  Raum,  namentlich  die  zu  geringe  Höhe. 

Vollkommener  sind  die  Galerien  auf  der  Pacificbahn  construirt  (Tafel  XXXVni, 
Fig.  20) .  Sie  sind  stark  verstrebt,  so  dass  sie  einem  Winddrucke  von  gegen  50  Kib- 
gramm  pro  Quadratmeter  widerstehen  können.  Die  Ventilation  wird  dorch  jalooi»- 
artiges  Uebergreifen  der  Bretter,  durch  eine  am  Boden  gelassene  Lücke  und  dud 
einzelne  Luftthürmchen  bewirkt.  Während  des  Sommers  werden  ausserdem  zwisdMi 
einzelnen  Gesperren  Seitenfelder  durch  Niederlassen  oder  Aufklappen  geöffnet  Dil 
Dächer  sind  innerhalb  mit  wellenförmigem  Eisenblech  verkleidet.  Ausserdem  Uft 
man  aber  in  einigen  Stationen  Dampffeuerspritzen  in  Bereitschaft;  dds  Alannrigal 
wird  von  Wächtern  gegeben,  welche  in  den  Galerien  in  Entfernungen  von  1,5  bis  S|l 
Kilometer  postirt  sind.  Anfangs  hatte  man  nur  die  Einschnitte  überdeckt ;  später  ht 
man  eine  continuirliche  Ueberdecknng,  also  selbst  auf  Dämmen  angeordnet,  da  mM 
die  Beseitigung  des  Schnees  auf  den  Dämmen  durch  den  Schneepflug  mit  groMB 
Schwierigkeiten  verknüpft  war. 

Die  Kosten  der  Galerie  betrugen  auf  der  Mont-Cenis-Bahn  ungefähr  60  Xaifc 
pro  laufenden  Meter,  auf  der  Pacificbahn  in  Folge  des  geringen  Holzpreises  troti  dar 
grösseren  Holzmasse  fast  nur  halb  soviel. 

§  7.  Sicherung  gegen  Lawinen.  —  Eine  Lawine,  d.  i.  der  Herabstnn  oav 
grösseren  Schneemasse  von  den  Bergen,  bildet  sich  in  verschiedener  Weise;  nmedr 

lieh    lassen    sich    Staublawinen  oi 
^'   '  Grundlawinen  unterscheiden.  AniftB- 

len  Berglehnen  bleibt  der  Schnee  in  Foip 
seiner  Klebrigkeit  haften  (Fig.  9)  oi 
zwar  ist  es  entweder  der  direct  bdi 
Schneien  herabfallende  Schnee  oder  der 
von  den  angrenzenden  Hochebenen  bo^ 
abgewehte  Schnee.  Allein  diese  Schnee 
massen  lösen  sich  durch  nnbedeatenii 
Veranlassungen,  wie  durch  Wind,  dmck 
Schusse  etc.  von  den  Felswänden  oi 
stürzen,  andere  Schneemassen  mit  wä 
reissend,  als  Staublawinen  henk 
Die  Grundlawinen  entstehen  dadurch,  dass  die  unteren  Schneepartien  an  Bog- 
hängen  oft  zuerst  abschmelzen,  wodurch  die  oberen  Schneepartien  ihrer  Sttttie  b»* 
raubt  werden  und  ähnlich  einer  Erdabrutschung ,  herabgleiten.  Diese  LawiMi 
sind,  da  der  Schnee  dichter  ist  und  sich  grössere  Schneemassen  lösen,  t^ 
fährlicher. 

Gegen  diese  Lawinen   sind   neben  Ortschaften  häufig  Schntzwehre  angektli 
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Dtmentlich  Mauern  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  21),  blosse  Erddämme  oder  Erddämmo, 
welche  aaf  der  oberen  Seite  durch  Mauern  verkleidet  sind  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  22); 
dieselben  haben  im  Allgemeinen  weniger  den  Zweck,  die  Lawine  aufzuhalten,  was 
Dor  nnvoUkommen  erreicht  würde,  sondern  vielmehr  sie  nach  einer  Gegend  hin  ab- 
inlenken,  wo  sie  kein  Unheil  stiften  können.  Eine  Unterbrechung  dieser  Wände  zum 
Zwecke  der  Dnrchftlhrung  von  Strassen  und  Bächen,  wie  in  Fig.  22,  erscheint  des 
kiehten  Verstopfens  wegen  weniger  rathsam,  als  eine  Trennung  der  Wand  in  meh- 
rere g^;en  einander  versetzte  Wände. 

Bei  Eisenbahnen  kann  man  sich  gegen  die  Lawinen  je  nach  den  Terrainver- 
kiltnissen  in  mehrfacher  Weise  schützen: 

1.  Es  kann  möglich  werden,  die  Bahn  mittelst  eines  Dammes  so  hoch  zu  legen^ 
im  die  Lawine  nicht  nach  der  Bahn  gelangt,  sondern  sich  vor  dem  Damme  ablagert. 

2.  In  einzelnen  Fällen,  namentlich  bei  der  Durchschneidung  von  Schuttkegeln, 
kiim  es  auch  möglich  werden,  die  Lawinen  durch  Schutzbauten,  ähnlich  den  vorhin 
besprochenen,  seitlich  abzulenken  und  nach  einer  Stelle  hin  zu  führen,  wo  sie  gegen 
eineQ  Damm  stösst. 

3.  In  vielen  Fällen  wird  nichts  übrig  bleiben,  als  die  Lawinen  über  die  Bahn 
Unweg  zu  leiten,  indem  man  die  Bahn  an  der  gefährlichen  Stelle  durch  Galerien 
flberbant^  wie  dies  bei  den  Alpenstrassen  längst  schon  üblich  ist.  Diese  Galerien 
kADnen  entweder  in  Form  von  Tunneln  aus  Stein  (Tafel  XXX VIII,  Fig.  23,  24 
und  25)  oder  aus  Holz  (Tafel  XXXVIII,  Fig.  26]  erbaut  werden;  beiden  wird  man 
ein  ziemlich  steiles  Pultdach  zu  geben  haben,  um  den  Druck  auf  die  Coustruction 
beim  Darttbergleiten  der  Lawinen  möglichst  zu  mindern.  Die  Steinconstruction  ist  die 
sicherere  und  die  geringsten  Unterhaltungskosten  erfordernde  Coustruction;  die  Holz- 
eonstruction  ist  allerdings  billiger  in  der  Anlage  und  bietet  noch  den  Vortheil  eines 
wesentlich  grösseren  Luftraumes. 

4.  Indess  lässt  sich  die  Trace  nur  selten  so  führen,  dass  Gallerien  möglich 
werden,  meist  kann  man  sich  daher  nur  dadurch  schützen,  dass  man  die  Bahn  in 
das  Gebirge  verlegt,  also  einen  Tunnel  anordnet. 

Kleinere  Schneemassen,  Gerolle,  einzelne  Steine  und  Gletschertrümmer  kann 
man  auch  wohl  durch  Erddämme  aufhalten.  Die  Figuren  27  und  28,  Tafel  XXXVIII 
i^gen  die  zum  genannten  Zwecke  für  die  Brennerbahn  projectirten  Gonstructionen. 


B.    SchneepflOge. 

Von  Emil  TIlp. 

§  8.  Einleitung  und  Mittheilung  der  in  der  im  September  1865  in  Dresden 
^bgehiltenen  Techniker- Versammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
ge&88ten  einschlägigen  Beschlüsse. 

Zur  Freimachung  der  Gleise  von  Schnee  bedient  man  sich  innerhalb  gewisser 
Grenzen  der  Schneepflüge.  Diese  Grenzen  ergeben  sich  einerseits  durch  die  zulässigen 
Vaximaldimensionen  der  Fahrbetriebsmittel  überhaupt  (innerhalb  des  Vereins  deutscher 
Bienhahnverwaltungen  durch  die  diesfälligen  Vereinsvorschriften  fixirt),  andererseits 
durch  die  Mächtigkeit  der  Schneewehen,  ihrer  Consistenz  und  ihrer  ungleichen  Dicke 
über  jeden  der  beiden  Schienenstränge  (einseitige  Wehen). 
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Die  Beseitigang:  des  Schnce's  darch  Schneepflttge  geschieht  mittelst 
schieben  bei  dünnen,  Durchbrechen  nnd  Werfen  nach  den  Seiten  and  nach  rflekwiitt 
bei  hohen  Lagen ;  behufs  dessen  sind  sämmtliche  in  praktischer  Verwendang  befini- 
liehe  Gattungen  der  SchneepflUge  keilförmig  mit  einer  verticalen,  nach  oben  nrtki- 
springenden,  oder  aber  nebst  dieser  noch  mit  einer  horizontalen  Schneide,  welche  vn 
der  Ersteren  in  der  Mitte  durchdrungen  wird,  und  wobei  sich  die  vier  ergebendn 
Keilflächen  allmählich  nach  rückwärts  in  senkrechte  Flächen  vereinigen. 

Der  Hauptform  nach  theilen  sich  die  SchneepflUge  in  solche,  welche  dmth 
Menschenhand  oder  Pferde  bewegt  werden,  daher  kleinerer  Art  und  nar  bei  Wehet 
bis  zu  270"°°*  Höhe  verwendbar  sind;  in  solche,  welche  direct  an  der  VorderKite  fn 
Locomotiven,  fix  oder  heb-  und  senkbar  befestigt  sind  und  fttr  Schneewehen  bis  n 
3  und  4*"  Mächtigkeit  benutzt  werden,  endlich  in  Schneepfltige  auf  eigenen  BUen 
oder  Fahrzeugen,  welch'  letztere  Art  die  meist  angewandte  ist.  Andere  Appanto 
endlich,  deren  Wirksamkeit  auf  anderen  Principien  als  des  Keildruehbruches  beniri; 
stehen  bisher  hier  nicht  in  ausgedehntem  praktischen  Gebrauche. 

Die  Beantwortung  der  Frage,  welche  der  Verein  deutscher  Eisenbabn-Teeb- 
niker  in  Dresden  (1865)  behandelte: 

»Welche  Erfahrungen  liegen  über  Construction,  Anwendung  ond  Effect  rm 
Schuecpflügen  vor?« 
lautete  seitens  vieler  Bahnverwaltungen  ungünstig  oder  höchstens  reservirt  flir  db 
Verwendbarkeit  der  Schneepflüge.  Mehrere  deutsche  Bahnen  haben  solche  ttbolisql 
als  nutzlos,  unpraktisch  und  gar  gefährlich,  ganz  beseitigt  und  helfen  sich  durch  » 
dere  Mittel  gegen  den  Schnee,  Andere  sagen,  dass  die  Schueepflüge  bei  hohen  Weki 
unnütz,  bei  solchen  bis  zu  5(^0'°'"  aber  nicht  nöthig  seien ;  ein  Theil  der  Bahnen  mr 
pfehlen  die  zweite  Art  der  oben  eiugetheilten  Schneepflüge  (als  Pflngschaaren) ,  be- 
sonders für  Curvcn ;  eine  grössere  Anzahl  der  Bahnverwaltungen  befhrwortete  ind«- 
sen  die  Verwendung  grosser,  gut  geformter,  eigener  (selbstständiger)  Schneepflnge,  n 
dass  aus  deren  Erfahrungen  hervorgeht,  dass  l)ei  Schneewehen  durch  gut  geforato 
und  richtig  verwendete  SchneepflUge  viel  theure  Menschenarbeit  erspart  nnd  der  Ver- 
kehr weit  längere  Zeit  aufrecht  erhalten  bleiben  kann  als  ohne  Pflüge  oder  mit  schleeht 
gebauten  Pflügen  möglich  ist. 

Der  diesfällige  Beschluss  der  Dresdner  Techniker- Versammlung  lantete  demmMsk: 
>'FUr  Bahnen,  welche  viel  vom  Schnee  belästigt  werden,  sind  gut  gefornle 
schwere  SchneepflUge  zu  empfehlen ,   welche  den  Schnee ,   indem  M 
ihre  Vorderräder  damit  belasten,  aufheben  und  dann  seitwärts,  wie 
mittelst  einer  Pflugschaar,  umstülpen.   Leichte  und  keilförmige  Schnee 
pflüge,  welche  den  Schnee  nur  seitwärts  schieben,   sind  dagegen  ab 
betriebsgefährlich  zu  vermeiden.« 
»Für  geringe  Schneewehen,   sowie  für  Bahnen  mit  sehr  scharfen  Cnrm, 
bei  welchen  die  Verwendung  besonderer  SchneepflUge  die  Sicheibeit 
beeinträchtigt,  leisten  vorne  an  die  Liocomotive  befestigte  leichte  fttf^ 
schaaren  genügend  gute  Dienste.« 
In  diesem  Beschlüsse  ist  die  Bezeichnung  »keilförmige«  SchneepflUge  f&r  sollte 
gebraucht,  deren  Form  blos  den  einfachen  Verticalkeil  bildet  und  wird  sf^ter  die  Be- 
schreibung und  Erfordemiss  rationeller  Form  folgen. 

Es  sind  seither  Variationen  der  beiden  letzten  Gattungen  von  SchneqrfllgN 
(an  Locomotiven  befestigte  und  selbstständige),  besonders  auf  den  amerikanineki 
Bahnen  aufgetaucht,   denen  aber  keine  Verbesserung  der  hier  als  rationell  erkaaülH 
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Formen  innewohnt.  Immerhin  aber  wird  die  Beurtheilung  der  Verwendbarkeit  der 
Selmeepflttge  überhaupt  eine  getheilte  bleiben,  so  lange  nicht  andere  Principien  als  die 
des  Durchbrechens  auftreten,  und  werden  die  Hindemisse  des  Schnees  complicirt  werden 
durch  Entgleisungen,  beseitigt  aber  nur  in  einem  Theile  und  nach  Maassgabe  localer 
Wiederkehmngen  in  der  Form  der  Wehen  und  Gestaltung  der  Bahnrichtung,  endlich 
bei  Anwendung  genügender  Vorsicht  und  vorhergängiger  Beurtheilung  in  der  An- 
wendong;  dazu' kommt  noch,  dass  die  Verwendung  der  Schneepflttge  bei  zweigleisigen 
Moen  durch  Menschenarbeit  assistirt  sein  muss,  weil  es  nicht  thunlich  ist^  das  eine 
Gleis  frei  zu  pfltlgen  ohne  das  Nebengleis  mit  der  Hälfte  des  beseitigten  Schnees  zu 
bedecken. 

§  9.  Kleinere  Apparate  zum  Wegräumen  des  Schnees,  gezogen  und  ge- 
ttkoben  durch  Menschen  und  Pferde.  —  Zur  Freimachung  der  Gleise  von  ganz 
dOnnen  Lagen,  welche  man  beseitigen  will,  bevor  dies  durch  die  Besen  in  den 
Rthnräumem  passirender  Locomotiven  geschehen  kann,  giebt  man  den  Bahnwächtern 
hOlzerae  Handschneepflttge  mit  schräg  nach  rückwärts  gestelltem  Stiele ;  einem  grösse- 
ren Schneepflug,  bestimmt,  um  auch  von  Pferden  gezogen  zu  werden ,  construirte,  für 
Wehen  von  0°,27,  der  Ingenieur  Schiroky,  und  ist  dieser  Apparat  auf  Tafel  XL 
in  Figur  26—28  ersichtlich.     Er  kostet  circa  2000  Mark. 

Er  besteht  aus  dem  Dreieck  oder  Keil  A  und  den  stellbaren  Flügeln  B, 
Enterer  hat  3  Kufen,  deren  mittlere  auf  der  Querachse  C  befestigt  ist,  die  Seiten- 
winde haben  die  Kufen  k  und  gehen  bei  B  um  60™"^  unter  die  Schienenoberkante; 
die  Mittelkufe  hat  eine  Rippe  p  von  25"°""  Breite  und  40"^  Hübe.  Die  Querachse  ist, 
bdinfg  leichten  Rutschens  über  die  Schienenstösse,  bei  n  abgerundet  und  hat  zwischen 
den  Schienen  25°"^  Spiel.  Zur  geraden  Ftlhrung  des  Pflugs  dienen  die  Leitschienen, 
50""  tiefer  liegend. 

Die  Flügel  B  sind  bei  o  an  eine  Schraube,  oben  an  einen  Kegel  eingehängt, 
haben  einen  Spielraum  von  1 55™"",  um  je  nach  der  Höhe  des  Schotters  und  Banquetts 
u  atdgen ;  sie  ruhen  vermittelst  ihrer  Schwere  am  Boden  und  beseitigen  den  Schnee 
in  der  beliebig  angegebenen  Breite. 

Bei  Wegttbersetzungen  führen  die  Leitschienen  zwischen  beiden  Schienen,  dem 
Sdiienenstrange  und  der  Gleiseleitschiene,  wie  bei  n  (Fig.  27) .  Drei  durch  Schrauben 
beb-  und  senkbare  Laufrollen  x^  wovon  eine  hinter  der  Keilspitze,  je  eine  seitlich  in 
dem  Querrahmen,  dienen  zur  Hebung  des  Pflugs  bei  Brücken  und  Wechseln  und  zum 
Tnusport  quer  über  die  Gleise;  bei  Brücken  mit  Langschwellen,  weil  die  Bedielung 
gewöhnlich  150 — 300°™  tiefer  liegt;  —  der  Pflug  kann,  anstatt  von  Pferden,  auch 
dnreh  Locomotiven  gezogen  werden. 

Diese  Apparate  haben,  wie  alle  Gattungen  Schneepflüge,  die  Form  eines  Keils 
behofii  leichtem  Eindringen  und  Beiseiteschieben  des  Schnees  entlang  dessen  Seiten- 
Aichen.  Die  Handschneepflüge  werden  häufig  zur  Abräumung  eines  Schienenstranges 
ooostniirt,  weil  der  Schnee,  selbst  in  nur  dünnen  Lagen  die  Untersuchung  des  Ober- 
btoes  und  die  volle  Wirkung  der  Adhäsion  der  Locomotiven  und  der  Bremsen  der 
Wagen  behindert. 

§  10.  Apparate  an  Locomotiven  angebracht.  —  Solche  Vorrichtungen  wer- 
^  am  Continente  hie  und  da  für  Wehen  bis  zu  l"*,  in  den  schottischen  Hochgebir- 
(jtti  und  auf  der  Northem-Pacific-Railway  in  Amerika  bis  zu  3™  Höhe  direct  an  der 
UeomotiTe  befestigt.  Erstere  sind  ersichtlich  in  Fig.  20—22,  femer  Fig.  23 — 25  auf 
^hfid  XL,  letztere  in  Fig.  19  auf  Tafel  XL.  Letztere  sind  mittelst  Schrauben  heb- 
Qod  senkbar. 

Baadtaek  d.  cp.  KifenlNÜui-Teeliiiik.  IV.    2.   Anfl.  32 
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Man  kann  diesen  Apparaten,  bei  deren  grössten  behauptet  wird,  dass  sie 
Wehen  von  3  bis  4™  Höhe  durchbrechen,  vorwerfen,  dass  sie,  obwohl  das  bedeuteode 
Gewicht  der  Locomotive  beim  Durchbruche  in  Geltung  kommt,  bei  Entgleismigen  der 
Locomotive  schwerere  Folgen  und  Störungen  hervorrufen,  da  sie  ihrer  Keilform  umA 
durch  Eindringen  in  den  Boden  nach  dem  Verlassen  der  Schienen  ein  gewaltiges  Binder- 
niss  bilden,  dass  die  hoben  Apparate  die  Aussicht  stören  und  durch  ihre  kurze  Ungen- 
ausdehnung  die  Comprimiruug  des  Schnees  nicht  genügend  betreiben  und  das  Anfliiki 
desselben  in  Mechanismus  und  Kadern  der  Maschine  begünstigen.  Man  verwendfll 
sie  wohl  deshalb  nie  an  der  Zugsmaschine  selbst,  sondern  an  einzeln  veriLehTendfli 
Reserve-,  Verschieb-  und  Schneeräumungsmaschinen. 

§  11.  Schneepflüge  auf  eigenen  Fahrzeugen.  —  Die  verbreitetste  Art  rind 
die  durch  Locomotiven  bewegten  fast  durchgängig  vier-  oder  sechsrädrigen,  Belte&er 
achträdrigcn  Schneepflüge,  stets  in  Form  eines  oder  der  Combination  mehrerer  Keilei 
mit  geraden,  ebenen  oder  gebogenen  und  windschiefen  Flächen;  Tafel  XXXTX  od 
XL  fuhren  fünf  Haupttypen  vor,  nach  denen  die  meistgebräuchlichen  Bauarten  mit 
wenigen  Abänderungen  auch  jetzt  noch  ausgeführt  werden. 

Die  Beseitigung  von  Schneewehen  mittelst  solcher  Pflüge  geschieht  aosnahmski 
mit  Anwendung  grösster  Kraft  und  man  nimmt  des  grossen  und  ungleichen  wechseb- 
den  Widerstandes  wegen  in  der  Kegel  zwei  der  stärksten  Locomotiven,  um  bda 
Durchbrechen  der  Schneelagen  nicht  stecken  zu  bleiben.  Die  Geschwindigkdt  eigidt 
sich  als  ßesultirende  der  disponiblen  Kraft  und  des  Widerstandes,  auch  mit  30  bii 
40  Kilometer  per  Stunde. 

Die  Form  des  Schneepflugs  muss  daher  derart  beschaffen  sein,  dass  das  Eis- 
dringen in  die  Schncemasse,  deren  Durchschneiden  in  der  Bahnachse,  das  Gleilei 
des  Schnees  nach  den  Seiten  und  rückwärts ,  endlich  dessen  Comprimimng  und  die 
Fixirung  der  hinter  dem  Schneepfluge  stehenbleibenden  Wände  mit  mögliehst  geringes 
Widerstände,  ohne  Brechen  und  Stürzen  der  Lagen  beim  Eindringen,  mit  mög^iekrt 
geringer  Entgleisungsgefahr  bewerkstelligt  werden.  Hierzu  gesellt  sich  das  Erfordop- 
niss  vollkoihmcner  Symmetrie  im  Baue  des  Pflugs  (obwohl  man  in  Amerika  auch  ein- 
seitige Pflüge  in  Ciavierform ,  für  doppelgleisige  Bahnen ,  mit  fünf  Rädern,  wofM 
drei  an  der  geraden  längern,  zwei  an  der  keilförmig  zurückspringenden  Seite  aogD- 
wandt  hat;  die  gerade,  flache  Langseite  ist  dem  zweiten  Gleise  zugekehrt);  einer 
gewissen  Schwere,  namentlich  auf  den  Vorderrädern,  damit  die  Wahrscheinlichkeil 
des  Verlassens  der  Schienen  bei  einseitigem  und  ungleichem  Drucke  und  bei  Currai 
möglichst  gering  sei,  endlich  aus  demselben  Grunde  eines  verhältnissmässig  geringn 
Kadstaudes  bei  festen  Achsen  und  eines  möglichst  begrenzten  Verticalspieles  der  Liger, 
aus  welchem  Grunde  man  niemals  Blatttragfedem,  hier  und  da  höchstens  Spiralfedern 
mit  25—30"'"'  Spiel,  oder  Kautschukzwischenlagen,  zumeist  aber  keine  Federung,  b« 
den  Vorderrädern  schon  gar  nicht,  anwendet.  Den  Durchmesser  der  Vorderräder  wiidt 
man  klein,  mit  500—800""",  der  Hinterräder  ebenfalls  höchstens  mit  lOOO"». 

Die  Aufgabe  eines  von  Locomotiven  geschobenen  Pflugs  besteht  nur  rationdl 
darin,  dass  der  Schnee  durch  den  horizontalen,  in  eine  Kante  und  Spitze  nach  vorne 
endenden,  Keil  nach  rückwiirts  gehoben  und  geschaufelt,  durch  den  Vertiealkeil ,  der 
sich  mit  nach  rückwäat«  springender  Kante  in  der  Mitte  des  Pflugs  erhebt,  nack 
bei<len  Seiten  desselben  gctheilt,  und  durch  Ucbergangsflächen  nach  rückwärts  ge- 
worfen werde ;  senkrechte  oder  sogar  unten  etwas  nach  innen  geneigte  Wände  bUdea 
in  der  äusserst  zulässigen  Breite  die  Grenze  und  Form  der  hinter  dem  Pfluge  stebeo- 


XVn.  SicHERUKQ  »EOEN  Störunq  durcb  Schnee  etc.  499 

endea  Schneewände,  die  darch  die  gleichzeitig  eintretende  Comprimirung  eine 
ine  Stahiiität  erhatten. 

Demznfolge  wird  die  in  beistehendem  Holzschnitte  (Pig.  10}  ersichtliche,  frtlher 
{  gebrflachliche  Form  des  einfachen  horizontalen  Keils  nicht  die  richtige  sein  ; 
t  nur  gestattete  die  geringe  Hohe  ein«  sehr  be- 
tte Verwendung  und  wurde  der  Schnee  durch 

■tninpfe,  nnrermittelte  Eeillbrm  vorwärts  ge- 
ben und  zu  bald  comprimirt,  anstatt  sanft  nach 
Wirts  geleitet  za  werden.     Die  Folge  war  hän- 

^eekenbleiben  im  Tcrdicbteten  Schnee  und  Eat- 


Die  neuem  Constructionen ,  Fig.  1  —  15  auf 
)  XXXIX  and  16,  17,  18  auf  Tafel  XL  sind 
nflieh  im  Sinne  obiger  Schlüsse,  mit  mehr  oder 
^T  pTftcisem  Anschmiegen  an  jenes  Programm, 
efnhrt  and  tragen  den  verticalen,  eingeschoben  in  den  liegenden  Doppelkeil, 
h  deren  Venchneidnng  die  wirklich  oder  sinnbildlich  windschiefen  Flächen  als 
rang  tOr  den  rttckweicheaden  Schnee  dienen. 

Aas  ToUkommenen  geraden  und  ebenen  Keilfläeben  besteht  der  rierrädrige 
j  Rg.  5—8,  Tafel  XXXIX  mit  9  Tonnen  Gewicht  in  mit  Steinen  belastetem  Zu- 
le,  wovon  4  auf  die  Vorder-,  5  auf  die  rückwärtige  Achse  entfallen.  Im  leeren 
ande  sind  die  Gewichte  um  etwa  '/a  geringer.  Die  Construction  ist  durch  diese 
fdunng  etwas  erleichtert  und  vereinfacht. 

Die  Form  (Fig.  1—4,  Tafel  XXXIX)  bedient  sich  bereits  gewellter  und  wind- 
en Oberflächen,  der  verticale  Keil  verläuft  sehr  spitz  nach  rückwärts,  steil  nach 
,  so  dass  der  Schnee  durch  die  eingezogenen  seitlichen  Verwindungsflächen  we- 
r  gehoben  als  getbeilt  and  zu  beiden  Seiten  geschoben  wird,  während  der  Weg, 
der  Schnee  beim  Eindringen  des  vorerwähnten  geradlinigen  Pflugs  macht,  ein 
t  80  vermittelter  ist.  Die  Flügel  an  der  rückwärtigen  Stirnwand  verhindern  das 
«hieben  des  Schnees  zwischen  Pflug  und  Maschine.  Die  Anordnung  der  Spiral- 
käem  ist  anerkennenswerth,  da  sie  der  Mittelachse  volles  Spiel  gewährt,  und 
der  lotxteo  Achse  beschränkte;  zur  bessern  Belastung  der  Vorderachse  tritt  das 
Itad  ichon  bedeutender  zurück  und  ist  die  Führung  durch  sechs  Räder  eine  weit 
Wertere,    sowie  die  Construction  des  Gerippes  eine  äusserst  kräftige  und  ent- 

Der  Pflog  Tafel  XXXIX,  Fig.  9—13  mit  grossem  Radstande  für  Bahnen  ohne 
tft  Corven  vermittelt  den  Weg  des  Schnees  bis  zur  Gomprimirungsfläche  in  Seg- 
(fläehen;  die  Winkel  sind  durch  eine  grossere  Gesammtlänge  des  Pflugs  nach  vom 
ie  nach  oben  viel  spitzer,  ein  Vorzug,  den  er  insbesondere  vor  dem  Pflug  Fig.  5 
Oll  hat.  E!r  wird  einseitigen  Wehen  zufolge  dessen  auch  weniger  Moment  für  das 
Reisen  bieten,  das  Heben  nnd  Brechen  des  Schnees  auf  ein  sehr  geringes  Maass 
Kiren  und  sehr  leicht  eindringen.  Die  Buffer  sind  durch  Holzklotze  ersetzt  und 
K  ebenso  wie  die  Lager,  keine  Federn. 

Die  grOeste  Gattung  von  Scbneepflttgen  ist  ersichüich  in  Fig.  14  und  15, 
i  XXXIX,  sowie  Fig.  16  and  17,  Tafel  XL.  Ihre  Höhe  von  S'/i"  ermöglicht 
Dnrchbreohen  von  2"  hohen  Wehen;  die  Abwicklung  der  Flächen  ist  durchaus 
adl,  wie  derHoksch.  Fig.  11  (p.  500)  zeigt.  Die  windschiefe  Fühmngsebene  A 
nhtelt  den  Weg,  den  der  Schnee  zu  machen  hat,  in  bester  Weise  im  Verein  mit 


der  Fläche  li  des  Verticalkeils.     Beiilev  Ucbeigaug  zur  Compriroirungsääche  C  isl  i 

iiDiDerklichstc.  indem  die  Winkel,   gchililet  durch  die  Grund risslinien  des  Bodem 

äcbneemassen   nur    successive  ste 

Fig.  II,  werden   und   sehr  allinählieh  Sil" 

reichen.     Jedoch    wUrde    die   OH 

und  Höhe  des  Püugs ,    welrheni  i 

uher   den    Mangel    an    ausreicbei 

Fernsieht  von  der  Htosseuden  Locm 

tive  ans  als  empfindlichen  Fehlen 

wirft,  letztem  mit  KUcksicht  auf  i 

seitigen  Uruck,  die  Anwendung  e 

dritten  Achse  anbedingt  reehtferti) 

umsiiniehr  als  der  schwere  Pflog  bj 

Achsen  stark  belastet,  bei  nur  4  Sd 

pnnkten    der    Entgleisung    schwi 

widersteht  und  dann  auch  eine  k 

tigere  Öteinlaat  ertragen  ivürde.   fl 

wäre  dann  die  Anwendung  zweier 

stärksten  Logo motiven  unerlässlichi 

dann  wiederum  die  Entglcisuugsgd 

vergrössert,  ^Ibstwenn  dann  die  ^ 

derachse  mehr  vorgerückt  würde. 

Diese  Typen  sind  sammtHch  europäische,  und  xwar  vorwiegend  auf  deiltW 

und  üRterreichischen   Bahnen    in   Verwendung    (z.    B.    die    letitbescbriehene  auf 

Oesterrcichischen  Staatseisenbahn,  Fig.  I  auf  der  Oarl-Ludwigsbahn,   Fig.  'J  auf 

Kaiser  Ferdinands- Nord  bahn,    welche  seit  '<30  Jabreu  mannichfache  Erfahrnngen 

ihren  stark  von  Schneewehen  heimgesuchten  Linien  m;ichte  und  diese  Form  schon  i 

frühe  endgültig  acceptirt  hat) .     Die  Kosten  der  vorgeführten  Tj^pen  sind :  4Ü0Ü  M 

fUr  die  vierrädrigen  mit  geraden  Flfichen,  äÜOtl  bis  6000  Mark  für  die  serhsi 

und  die  vierrädrigen  hohen  der  OesteL-reichischen  Staatsbahu.   Die  Gewichte  dieser  i 

tungen  SchneeptlUge  varÜrcu  in  leerem  Zustande  von  ö  bis  '.)  Tonnen,  sie  nehmen  i 

Durchschnittsbelastung  von  4  bis  5  Tannen  an  .Steinen  auf,  Jedoch  so,  dass  eineMt 

belastung  als  von  0  Tonnen  per  Achse  nicht  gebrilucblich  ist. 

Abweichend  hiervon  sind  die  auf  den  nördlichen  Eisenbahnen  der  Vereini( 
(Staaten  von  Amerika,  und  zwar  zumeist  durch  die  Northeni-Facific-Kailway  ental 
denen  Typen.  Fig.  IS  n.  IS'  auf  Tafel  XL  zeigt  die  grösste  und  stärkste 
Man  verbindet  dort  gern  den  Ptlug  so  mit  einem  Lastwagen,  wie  mau  es  ancli 
der  Loconiotive  thut,  dass  der  Pflug  aus  einem  kurzeu  und  einfachen  Keile 
geradlinigen  oder  gewellten  Flächen  besteht,  I>efe8tigt  auf  der  Platform  des  Wag( 
und  daselbst  um  einen  Drehpunkt  heb-  und  seukbar,  welche  Bewegung  durch 
Personal  im  Innern  des  hintern  Kastens  mittelst  Schrauben  und  Grilfrad  bewirkt  tn 
Wohl  hat  man  auch  i.  B.  auf  der  Kansas- Kailway  .SchneepäUge  ähnlich  deu  unsrigf 
und  zwar  mit  acht  lUldcrn .  wovon  die  vordem  vier  in  einem ,  manchmal  aoeii 
zwei  Itäderpaare  in  je  einem  Truck(;estelle  vereinigt  sind,  im  AllgemeineD  aber  \ 
man  auf  die  Entwickclnng  der  KeÜHächen,  auf  deren  unmerkliche  Führung  der  Schi 
massen  nach  rückwärts ,  weniger  Gewicht.  Mehr  als  zwei  Locomotiven  verwei 
mau  in  Amerika  nicht  zum  Durchbrechen  der  Wehen,  giebt  aber  gern  eine  dritte 
Reserve  bei,  die  man  auf  2  Kilometer  nachfahren  lässt.     Bei  der  Fahrt  mit  SrhuM 
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plflgen  antersacht  man  frtther  die  Lage  nnd  Mächtigkeit  der  Wehen,  nm  darnach  die 
Qeicbwindigkeit  nnd  Kraft  des  Darchbruches  anzupassen,  man  schaufelt  auch  oft  vor- 
der Quergassen  in  gewissen  Entfernungen  aus.  Der  Preis  eines  an  der  Locomotive 
aiizabringenden  Pflugs  wie  Fig.  19,  Tafel  XL  ist  700,  eines  Wagenpflugs  grösster 
fiattoog,  achträdrig,  7000  Dollars. 

Einen  Vorzug  der  transatlantischen  Muster  von  den  hiesigen  vermag  man  nicht 
n  erkennen,  jedoch  durfte  die  Zukunft  eine  häuflgere  Anwendung  von  direct  an 
Loeomotiven  angebrachten  Pflügen,  vom  Führerstande  aus  heb-  und  senkbar,  wie  es 
fie  amerikanischen  sind,  bringen,  aber  selbstverständlich  für  gewisse,  durch  locale 
Terhältnisse  und  Gesetze  beschränkte  Zwecke,  da  die  Anwendung  eigener  selbst- 
iHndiger  Schneepflüge  bei  den  unvermeidlichen  häufigen  Entgleisungen  schnelleres 
Bnheben  letzterer,  als  der  schweren  Locomotive  gestattet.  Die  Entgleisungsgefahr 
anriehst  schon  aus  dem  nöthigen  Tiefgange  der  Schneepflugapparate. 

Demzufolge  ist  es  nach  Maassgabe  der  gewöhnlichen  Mächtigkeit  der  Schnee- 
wehen nach  localen  Erscheinungen  gerathen,  sich  der  Typen  Fig.  1  und  noch  mehr 
Hg.  9,  Tafel  XXXIX  zu  bedienen,  wonach  sich  als  Erfordernisse  eines  guten  Schnee- 
pflugs fbr  continentale  Verhältnisse  ergiebt: 

die  Anwendung  dreier  Räderpaare  mit  möglichst  geringem  Radstande  und 
Dringlichst  grosser  Belastung  des  vordersten,  deren  Lage  nicht  durch  zu  weites  Vor- 
qiringen  des  horizontalen  Schnabels,  bei  steilen  Winkeln,  dem  Schnee  grossen  Hebel- 
ann gestatten  darf,  möglichst  geringer  Raddurchmesser; 

Verwendung  starker  Achsen  mit  starken  Schenkeln,  da  Letztere  wegen  man- 
gdndem  oder  geringem  Federspiele  sehr  leiden; 

starker  Lagergehäuse  mit  Oelschmiere,  und  zwar  ausserhalb  der  Räder  gelegen, 
im  die  Auflagen  möglichst  weit  aus  einander  zu  bekommen ,  von  aussen  leicht  zu- 
i^lich; 

die  Anwendung  von  Federn  mit  geringem  Spiele,  so  dass  der  tiefste  Punkt  des 
Pflugs  nie  unter  65  bis  75'"'"  von  der  Schienenoberkante  abstehe,  ist  empfehlenswerth, 
jedoch  sollen  bei  der  Vorderachse  blos  Kautschuk,  bei  den  übrigen  ebenso  oder 
hDdistens  Spiralfedern  mit  begrenztem  Spiele  in  Anwendung  kommen,  das  Spiel  nicht 
ndir  als  30™'"  betragen; 

federnde  Buffer  sind  nur  bei  Bahnen  mit  scharfen  Curven  nöthig; 
die  Kupplung  mit  der  Maschine  soll  schwach  sein,   um  selbe  beim  Entgleisen 
des  Schneepflugs  nicht  mitzureissen ; 

wenn  der  Radstand  nicht  über  3"  betragen  soll ,  daif  die  Gesanmitlänge  das 
Doppelte  nicht  erreichen,  aber  darunter  sein,  wenn  der  Winkel  des  horizontalen  Keils 
ein  halbwegs  steiler  ist; 

dem  spitzen  Zulaufen  in  horizontalem  Sinne  des  liegenden  Keils  nach  vorne 
iit  vorzuziehen  die  Ausladung  der  Vorderkante  nach  der  ganzen  Breite ,  weil  durch 
Letseres  der  Schnee  allmählich  gehoben,  d.  h.  geschaufelt  und  die  Vorderachse  stets 
lueh  belastet  wird; 

bei  der  Gestaltung  der  Aussenflächen  ist  die  gerade  Form  nachzustellen  der 
gewellten,  die  Anwendung  windschiefer  Seitenflächen  ist  zu  empfehlen;  der  Ueber- 
(aog  der  Seitenflächen  des  stehenden  und  des  liegenden  Keils  in  die  Gompressions- 
ninde  soll  so  allmählich  als  möglich  stattfinden,  jedoch  ist  dem  nicht  ein  wesentliches 
Clewidit  beizulegen; 

die  Construction  des  Gerüstes  ergiebt   sich   aus  dem  Bedürfniss  des  Wider- 
I    Btandes   nnd  aus   dessen   Angriffspunkten   beim   Gebrauche.    Starke   Bäume   in  der 
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Richtung  der  schiebenden  Buffer^  parallel,  durch  starke  Streben  abgesteift,  oder  g^gci 
den  Schnabel  convergirend,  starke  Tragbäuuie  für  die  Lager,  Steifigkeit  g^gen  die  Pnat 
sung  des  Schnees,  sind  erforderlich,  um  in  Verein  mit  starker  Verschalung  jede  Diffon» 
tion  der  Form  hintanzuhalten.  Die  Aussenflächen  sind  durchaus  mit  Eisenblech  rerkl 
um  glatte  Oberflächen  zu  erzielen,  correspondirend  mit  den  Lagern,  dann  behufs 
Einladens  der  Steine  endlich  an  der  Rückwand  pflegt  man  Einsteigöffnungen  mit  seh 
baren  ThUren  anzubringen,  so  auch  starke  Ringe  zum  Heben  des  Pflngs: 

das  Beladen  mit  Steinen,  Ziegeln  oder  Eisenstücken  geschieht,  um  die 
zulässige  Belastung  der  Achsen  zu  erzielen,   welche  durch  den  Pflug  allein  blos 
3  bis  4^/2  Tonnen  erreichbar  wäre;   so  aber  steigt  die  Schwere  des  belasteten 
bis  zu   12 — 13  Tonnen,   welche  Last  selbstverständlich  beim  Abgang  der  elasti 
Mittel  höchst  solide  Dimensionirung  aller  Theile  voraussetzt. 

In  der  Regel  bedient  man  sich  flexibler  Zugvorrichtungen  mit  der  Schran 
kuppel  an  der  Rückwand,  einer  steifen  Schamierstange  vom;  hie  und  da  setzt 
Kloben  für  Signale  auf  die  hintern  Ecken. 

§  12.    Andere  in  Vorschlag  gebrachte  Vorrichtungen  zur  Wegrivn 
des  Schnees  von  der  Bahn.  —  Während  das  an  vorbeschriebenen  Apparaten 
auch   ganz   allgemein   angenommene   Princip   auf  dem    Durchbrechen    und 
schieben  des  Schnees  mittelst  keilförmig  gestalteter  Pflüge  beruht,  tauchen  u 
schiedenen  Zeiten  und  in  verschiedenen  Ländern  auch  andere  Ideen  auf,  deren 
jedoch  keine  noch  praktische  Geltung  erwarb.     So  brachten  die  Moskauer  landwi 
schafUiche,  die  Wiener  Weltansstellung,  endlich  amerikanische  Blätter  Co: 
von  Schneeräumungsapparaten,  beruhend  auf  der  Drehung  von  Schaufelrädern, 
Achse  parallel  zum  Schienenstrange,   Andere    schlugen   starke    Gebläse  vor.    Hi 
Beachtung  scheint  ein  neues  Project   zu  verdienen,  welches  die  Anfsammlnng 
Schnees  in  einen  langen ,   offenen  Kasten ,  dessen  Rttckfllhren ,  Schiefstellen  und 
leeren  der  Schneefüllung  mittelst  Dampfeinlass  bezweckt,  so  dass  durch  Wiederhol 
dieser  Procedur  die  Schneewehe  allmählich  beseitigt  wird.     Der  Kasten  ist  nach 
offen,    vorn   mit   zwei   in  der  Mitte  zusammenlaufenden,  in  geschlossenem  Z 
den  üblichen  Keil  bildenden  Fitigeln  schlicssbar,  10™  lang,  3"  breit,  2Y2"  hoch. 
Locomotive  schiebt  ihn  (geöffnet)  in  die  Wehe  soweit  bis  er  sich  mit  Schnee 
hat,  fährt  mit  ihm  zurück,  der  Boden  des  Kastens  wird  vom  Fahrerstande  ans 
gestellt,  unter  ihm  Dampf  eingelassen,  wonach  der  Schnee  herausfallen  soll, 
werden  die  FlUgel  geschlossen,  nach  vorwärts  gefahren,  wodurch  der  herausgefidkM' 
Schnee  beiseitegeschoben  wird.    Sodann  Oeffnen  der  Flügel,  Eindringen  in  die  Sdn»- 
wehe  u.  s.  w. 

Im  Allgemeinen  muss  wiederholt  die  Wirksamkeit  der  Schneepflttge  einek^l 
schränkte  genannt  werden^  da  sie  bei  Wehen  von  mehr  als  2™  Höhe  nicht  aelr 
sicher  wirken,  durch  Tiefgang,  grösste  Breite,  in  einseitigen  Wehen  und  Cincii 
leicht  entgleisen  und  dann  grössere  Betriebsstörungen  hervorrufen  als  es  der  SekiBi 
selbst  vermag. 


C.     Schutz  gegen  Zündungen. 

Von  E.  Heasinger  von  Waldegg. 

§  13.  Allgemeines.  ~  Zur  Vermeidung  von  Zündungen  enthalten  die  |Ei> 
burger)  Technischen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E.  V.  (vom  Jahre  1871)  folgende  Bfr 
Stimmungen : 
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§  51.    In  Waldungen    ist    zur   Sicherheit    gegen   Waldbrände 
ein  Streifen   wund  zu  halten  oder  in   solcher  Weise   zu 
benutzen,   dass  die  Fortpflanzung   des  Feuers   dadurch 
behindert  wird.     Die  Breite   des  Streifens  ist  nach   der 
Localität    zu    bestimmen.      Holzbestände,    welche    beim 
Umbruch  das  Bahngleise  erreichen  können,   sind  zu  bc- 
seitigen. 
§  120.     Unter  dem  Feuerkasten  muss  sich  ein  fest  anliegen- 
der Aschkasten    befinden,    dessen    Vorderseite    und    wo 
es  erforderlich  ist,  auch  Hinterseite,   mit  einer  beweg- 
lichen Klappe  versehen  ist,    welche  vom  Führer  geöff- 
net und  geschlossen  werden  kann. 
§  121.     Der  Beschaffenheit  des  Brennmaterials  entsprechend 
soll  jede  Locomotive  mit  einem  zweckmässigen  Funken- 
fänger versehen  sein. 
Diese  Bestimmungen  haben  sich  bei  anhaltender  Dürre  nicht  als  ausreichend 
erwiese;   namentlich  sind  in   dem   trocknen  Sommer  1874  eine  Menge  gefährlicher 
Fdd-  und  Waldbrände,  durch  die  Locomotiven  veranlasst,  auf  den  deutschen  Vcreins- 
bahnen  entstanden. 

In  Folge  dessen  wurde  von  der  Direction  der  Niederschlesisch  -  Märkischen 
Eisenbahn  bei  der  technischen  Gommision  des  Vereins  (am  13.  November  1874  in 
Ldpzigj  die  Frage  angeregt: 

»Ob  mit  Kücksicht  auf  die  geraachten  Erfahrungen   die  in  den  §§  51  und 
[  121    der  Technischen    Vereinbarungen    vorgeschriebenen    Sicherheits- 

I  maassregeln    bestehend   in   Anlagen   von   Schutzstreifen    neben    dem 

Bahnkörper  und  Anbringen  von  Funkenfängem  an  den  Locomotiven 
;  als  ausreichend  zu  betrachten  sind?a 

■  In  Anbetracht  der  Wichtigkeit  dieser  Sache  wurde  beschlossen,  eine  Subcom- 

I  mmon  zu  ernennen,  mit  dem  Auftrage,  das  über  diesen  Gegenstand  durch  specielle 
'  Anfrage  bei  sämmtlichen  Verwaltungen  zu  erlangende  Material  zu  sammeln,  zu  be- 
[  nthen  und  über  das  Resultat  der  technischen  Gommission  in  der  nächsten  Sitzung 
;     n  referiren. 

^  §  14.    Das  von  der  Direction  der  Niederschlesisch-Märkisclien  Eisenbahn 

Uerftber  erstattete  Referat  lautet: 

TSa  sind  59  Beantwortungen  vorstehend  aufgeführter  Frage  eingegangen,  welche 
um  Theil  nur  die  bei  der  betreffenden  Bahnverwaltung  bestehenden  Vorrichtungen 
ugeben,  theils  Erfahrungen  und  Vorschläge  zur  Sicherung  gegen  Waldbrände  mit- 
tteüen,  theils  beides  vereinigen.  —  Vorschläge  zur  Abänderung,  resp.  Vervollständi- 
gong  der  bestehenden  Vorschriften  sind  nur  von  fünf  Verwaltungen  gemacht. 

Von  den  eingegangenen  Beantwortungen  geben  acht  Verwaltungen  an,  dass 
iHKh  keine  Brände  vorgekommen ,  24  dagegen  erwähnen  ausdrücklich  das  Vorkom- 
men von  Bränden,  darunter  12  das  von  Waldbränden.  —  Als  Ursache  der  Zün- 
doDg  geben  10  Verwaltungen  für  viele  Fälle  das  Herausfallen  von  glühenden  Kohlen 
VIS  dem  Aschkasten  an. 

Als  Maximalabstand  der  vorgekommenen  Zündungen  constatiren  zwei  Verwal- 
tungen 40"*,  zwei  andere  50,  resp.  52°^  von  Bahnmitte  und  eine  lO"*  von  der  unteren 
Böechungskante. 

Die  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  beobachtete,  dass  Brände  Vorzugs- 
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weise  bei  langen  nnnnterbrochenen  Fahrten  von  Courier-  und  Extrazttgen  (80  Kilo- 
meter and  darüber)  entstanden  sind,  und  vermuthet  die  Ursache  in  einem  YemAm 
der  Lochbleche  oder  mangelhaften  Schliessen  des  Aschkastens. 

Die  Oberschlesische  Eisenbahn  bemerkt ,  dass  gefährliche  Waldbrände  du  bd 
Tage  vorkommen ,  niemals  bei  Nacht  und  folgert  daraus ,  dass  schon  eine  geriap 
Feuchtigkeit  die  Entstehung  des  Feuers  verhindere,  weshalb  namentlich  in  Fonlei 
mit  trockenem  Untergrunde,  die  Anpflanzung  von  schattengebendem  Laubholz  empftk- 
len  wird.  Die  Angabe  über  die  Breite  vorhandener  Schutzstreifen  varüren  ?« 
2  bis  57*".  —  Als  mittlere  Breite  kann  20°^  angenommen  werden,  indem  —  al^e- 
sehen  von  3  Angaben,  welche  die  Höhe  der  nebenstehenden  Bäume  als  maassgebori 
bezeichnen  —  ebenso  viele  Breitenangaben  unter  20",  wie  über  20"  gemacht  sind.  - 
Eine  grössere  Breite  als  20*"  empfehlen  sechs  Verwaltungen,  darunter  zwei  die  Feii- 
Setzung  der  Breite  (10  resp.  20°^)  von  der  Böschungskante  ab,  anstatt  von  Bahnmittei 
Dagegen  machen  zwei  Verwaltungen  darauf  aufmerksam ,  dass  die  Kosten  gitaenr 
Anlagen  wohl  meist  ausser  Verhältniss  stehet!  dürften  zu  den  dadurch  zu  erreicheodai 
Vortheilen. 

Die  Wundhaltung  der  Schutzstreifen  wird,  abgesehen  von  einzelnen  FiBm, 
bei  spärlicher  Vegetation  auf  Flugsand  oder  an  Gebirgshängen  allgemein  ftlr  xwdL- 
mässig  aber  mit  Rücksicht  auf  die  Kosten  nicht  überall  ftlr  durchftlhrbar  eraebteL 

Vielfach  ist  es  als  Ersatz  dafür  die  Anlage  eines  Isolirgrabens  mit  Wall 
zum  Auffangen  der  vom  Winde  etwas  seitwärts  getriebenen  Kohlen  and  zar  Beps- 
zung  eines  etwa  ausgebrochenen  Feuers  ansgeftihrt  oder  empfohlen ,  oder  anoh  in 
Wundhaltung  eines  Streifens  an  der  äusseren  Grenze  des  Schutzstreifens ;  nur  von  dff 
Oberhessischen  Eisenbahn  allein  wird  empfohlen  5™  zunächst  der  Bahn  wund  zu  haltM. 

Von  vier  Verwaltungen  wird ,  um  nicht  die  Breite  der  Schutzstreifen  m  lir 
auszudehnen  und  doch  einen  ausbrechenden  Waldbrand  in  engen  Grenzen  zu  biHn, 
der  beachtenswcrthe  Vorschlag  gemacht,  an  den  äusseren  Grenzen  des  feuergeflAff- 
liehen  Rayons  (80 — 100™  von  Bahnmitte  oder  50"  von  Böschungskante]  aasserinl 
des  Bahngebietes  parallel  zur  Bahn  Feuergräben  zu  ziehen  und  wand  za  biHn, 
auch  den  dadurch  abgegrenzten  Waldstreifen  durch  Quergräben  in  angemessenen  b^ 
fernungen  zu  theilen. 

In  engeren  Grenzen  ist  dieser  Vorschlag  von  der  Berlin  -  Stettiner  Balm  lü 
gutem  Erfolge  zur  Ausftihrung  gebracht. 

Die  Holzbestände  auf  den  Schutzstreifen  sind  bei  acht  Verwdtooga 
als  beseitigt  angegeben,  während  eine  Verwaltung  angiebt,  dass  die  Streifen  nor  wi 
niedrigen  Gesträuchen  frei  zu  halten  seien,  eine  andere,  dass  kleine  Bäume  am  Rute 
stehen  bleiben. 

In  vier  Beantwortungen  wird  die  Bepflanzung  mit  saftigen  Lanbhdliarn  ei^ 
pfohlen,  die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  hat  sogar  Kiefernanpflanzangen  rf 
bestem  Erfolge  ausgeführt,  wobei  nur  der  Boden  von  trockenen  Zweigen  and  Niddi 
freigehalten  wird.  Die  Incul turnahme  der  Schutzstreifen  und  Bepflanzung  mit  HiA- 
früchten  überall  da,  wo  es  der  Boden  gestattet,  wird  allgemein  empfohlen. 

Die  Fassung  des  §  51  wird  von  13  Verwaltungen  für  ausreichend  gehilteif 
während  von  4  Abänderungen  gewünscht  werden. 

Die  Buschtehrader  Eisenbahn  wünscht  auch  die  Telegraphenleitangen  g«p> 
Beschädigung  durch  Windbruch  zu  sichern  und  befürwortet  daher  den  Zasati  »^ 
Bahngleise  oder  die  Telegraphenleitungen«.  Ausserdem  möchte  dieselbe  die  Vtf- 
Sicherung  der  Torflager  erwähnen. 
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Die  Rechte  Oder-Ufer-Bahn  beantragt  eine  bestimmte  Fassung  dos  Para- 
graphen und  eine  Vorschrift  über  Anlage  von  Isolirgräben. 

Die  Westphälische  Eisenbahn  wünscht  sodann  einen  Znsatz  über  die 
Verwendung  von  Brandwachen,  namentlich  bei  sterilen  Haide-  und  Moorflächen,  wäh- 
rend die  Oesterreichische  Staatsbahn  es  für  besser  erachtet,  den  Verwaltun- 
gen möglichst  freien  Spielraum  zu  lassen  und  deshalb  in  ad  2  zu  sagen :  Holzbe- 
stände etc.  sind  thunlichst  zu  beseitigen. 

Ueber  das  Vorhandensein  von  Funkenfängern  haben  sich  nicht  ausgespro- 
chen 4  Verwaltungen,  3  halten  die  Anwendung  derselben  bei  geeignetem  Brennmateriale 
(Steinkohle,  namentlich  backende]  nicht  fttr  erforderlich,  alle  übrigen  verwenden  Fun- 
kenfänger. 

Alle  angewendeten  Arten  von  Funkenfängern  verhindern  das  Funkenwerfen 
nicht  vollständig.  —  Drahtsiebe  resp.  Gitter  von  Rund-  oder  Flacheisen  sind  ftlr 
Steinkohlonfeuerung  am  meisten  im  Gebrauch  und  erscheinen  hierfür  am  zweck- 
miangsten. 

Von  denjenigen  Verwaltungen,  welche  der  Beantwortung  zufolge  dergleichen 
Fonkenfänger  bei  Steinkohlenfeuerung  verwenden,  sprachen  sich  9  befriedigt  aus  (bei 
einer  Lichtweite  der  Oeffnungen  von  3—8"");  bei  einer  Verwaltung  hat  sich  die  Vor- 
richtung ziemlich  bewährt  (ohne  Angabe  der  Lichtweite) ;  eine  Verwaltung  erklärt  aie 
Drahtnetze  (gleichfalls  ohne  Angabe  der  Maschenweite)  fttr  entbehrlich,  da  nach  Ein- 
fthmng  derselben  eine  Verminderung  der  Brände  nicht  stattgefunden;  eine  Verwal- 
tong  endlich  erklärt  die  Wirkung  der  Lochbleche  (S°"  Durchmesser  der  Löcher)  für 
nicht  völlig  entsprechend. 

Der  Klein'sche  Funkenfänger  mit  Mantelrauchfang  ist  bei  einer  Verwaltung 
(Yorarlberger  Eisenbahn)  bei  Steinkohlenfeuerung  im  Gebrauch  und  hat  sich  hier  voU- 
sOndig  bewährt. 

Der  Ressig'sche  Schornsteinkopf  hat  sich  bei  Steinkohlenverwendung  nach 
Angabe  der  Galiz,  Carl  -  Ludwig  -  Bahn  bewährt,  während  die  Magdeburg- Leipziger 
Eisenbahn  ihn  nicht  empfiehlt. 

Bei  der  Feuerung  mit  Torf  oder  Braunkohlen  sprechen  sich  über  Draht - 
riebe  und  Gitter  zwei  Verwaltungen  befriedigt  aus ,  drei  dagegen  nicht  befriedigt.  — 
Der  Bessig'sche  Schomsteinkopf  hat  sich  bei  einer  Verwaltung  nicht  bewährt;  der 
Klein'sche  Funkenfänger  bietet  nach  einer  Beantwortung  keine  absolute  Sicherheit; 
rter  Verwaltungen  sprechen  sich  befriedigt  aus ;  drei  erklären ,  dass  er  sich  vollkommen 
bewährt  habe. 

Bei  Holzfenerung  erklären  drei  Verwaltungen  sich  durch  den  Klein'schen 
Ponkenfänger  befriedigt,  während  eine  ein  Blechgitter  mit  zickzackfbrmigem  Quer- 
schnitte fttr  noch  weniger  Widerstand  bietend  und  ökonomischer  erklärt. 

Bei  Verwendung  von  Ligeritkohle  hat  sich  Drahtgeflechte  bei  einer  Ver- 
^tung  als  ungenügend  erwiesen,  während  sich  bei  einer  anderen  der  Klein'sche 
I^enfänger  bewährt  hat. 

Von  vielen  Verwaltungen  ist  in  der  Beantwortung  das  Feuerungsmaterial  nicht 
^Dgegeben,  wobei  jedoch  bei  der  Mehrzahl  Steinkohlenfeuerung  vorausgesetzt 
Werden  kann,  von  diesen  sprechen  sich  über  Drahtsiebe,  Gitter  und  Blechplatten 
Stagtig  aus  7  Verwaltungen;  ziemlich  befriedigt  sind  4,  unbefriedigt  eine  Verwaltung. 
Der  Klein'sche  Funkenfänger  hat  sich  bei  drei  Verwaltungen  gut,  bei  einer  ziemlich 
Prt  bewährt,  während  eine  Verwaltung  wegen  Schwächung  des  Zuges  nicht  befrie- 
digt ist. 
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Der  ResHig'gche  Scliornstcinkopf  wird  von  einer  Verwaltung  als 
bezeichnet;  während  ein  in  der  Feuorkiste  angchrachtes  Gewölbe,  welches  die  Fli 
vor  dem  Eintritt  in  die  Siederöhren  zwingt,  eine  rllck^gige  Bewegung  zu  niachi 
sich  bei  der  Saarbrtleker  Eisenbahn  als  wirksam  erwiesen  hat. 

lieber  die  Noth wendigkeit,  das  Herausfalleu  gluliender  Kohlen  ans  dem  Aw 
kästen  za  verhindern,  haben  III  Verwaltungen  sich  ausgesprochen;  eine  Verwaltoi 
ohne  nähere  Angabe,  zwei  ItelUrworten  eine  Verlängerung  und  Aufbiegen  der  Bodq 
platte  resp,  Anbringung  von  Fenerkränzen,  sieben  Verwaltungen  befürworten  die  AI 
bringnng  einer  Drahtvergitterung,  welche  Letztere  aasserdein  noch  von  zwei  Vena 
tungen  besonders  empfohlen  wird,  wogegen  sich  eine  Verwaltung  gegen  dieselbe  I 
den  Luftzutritt  bindernd,  ausspricht. 

An  sonstigen  Vorsichtsniaasaregein  sind  tbeils  auHgcfUbrt,  theiU  ei 
pfohlen :  Vorschriften  lUr  das  Maschinenpcrsonal ,  Markirung  geföhrlicher  Stellq 
Blaserohre  mit  weitem  unveränderiichen  Querschnitt:  massige  Belastung  der  Ztl( 
Brandwachen;   Nilssen  der  Kohlen. 

In  Betreff  der  Fassung  des  §  121  Bpreehcn  sich  nur  'J  Verwaltungen  al 
7  derselben  wollen  die  Itiaberige  Fassung  beibehalten  oder  haben  keine  Aendeniii( 
vorschlage  zu  raac^heu;  die  WcstpbJilische  Eisenbahn  wünscht  ein  Zusatz-Ali« 
»Bi  wird  empfohlen  die  Aschkasten  mit  beweglichen  Drahtgittorn  zu  vernein 
welche  l»ei  geöffneter  Klappe  das.  Herauafalleii  gUlhcnder  Kohlen  verhindern.« 

Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  hält  dagegen  eine  allgemeine  V\ 
snng  entsprechend  dem  §  10  des  BahnpoIiKei-Kegiements  fllr  besser  und  seblagt  t 
dem  Passus  o  Vorrichtungen .  welche  das  Auswerten  glühender  Kohlen  wirksaiii  f 
hüten"  dahin  zu  verändern,  dass  gesetzt  wird  Uhunlichst  zu  verhüten". 

fH  15.  R«suni^. —  Die  bisher  gebräuchlichen  Funkenfangcr  haben  in  Verhi 
dnng  mit  den  Schutzstreifen  nicht  ausgereicht,  die  Entstehung  von  Bränden,  verd 
lasst  durch  das  Feuer  der  Locomotiven,  zu  verhüten.  1 

Bei  Erwägung  der  ku  ergreifenden  Maassregeln  darf  jedoch  nicht  ausser  AI 
gelassen  wenlen,  dass  der  Aufwand  An  Mitteln  auch  in  richtigem  Verhältnisse  eH 
zu  dem  zu  erreichenden  Zwecke. 

Die  Grunderwerbs-  wie   auch    die  Betriebsverhältnisse  sind    bei 
Verwaltungen  so  verschieden,  dass  es  unthunlich  erscheint,  bestimmte  allgemein  gOll 
Vorschriften  auf/.ustellcn. 

Im   Allgemeinen   lassen   sieb   aus   den   Beantwortungen   folgende  Kesnitate 
»ammensteilen 

Schutzstreifen  scheinen  bei  feuchtem  Untergründe  oder  bei  Bestand 
saftigem  Lanbholze  kaum  erforderlich  und  ist  nur  eine  solche  Breite  abzuholzeni, 
durch  Windbruch  keine  Geßlhrdung  des  Betriebes  entsteht;  dagegen  ist  der  Bes 
an  Unterholz  zu  erhalten  und  zu  pflegen.  —  Bei  trockenem  L'ntergrunde  erscli 
die  mittlere  Schutzstreifenbreite  von  SO"  im  Allgemeinen  ausreichend  zur  Bcscfa) 
kung  der  Waldbrände  auf  seltene  Fülle;  —  die  Anlage  und  Wundhaltung  von  Fe 
graben  hinter  der  Grenze  der  feuergefährlichen  Zone  ist  jedoch  namentlicb 
Schonungen  oder  niedrigem  Bestände  von  Nadelhölzern  anzurathen,  wofern  intt> 
Furstbesitzem  ein  Uebereiukommen  zu  erreichen  ist. 

Bei  geeignetem  Boden   empfiehlt  es  sich ,  die  Schutzstreifen   in  Cultnr  xn 
men,  zum  Baue  von  Kartoffeln,  Klee,  und  dergleichen,  allenfalls   iitt  die  An[iflai 
von  niedrigem  Laubholz  zur  Begünstigung  eines  frischeren  Graswuchses  auzuempl 
len.  —  Wo  der  Schutzstreifen  nicht  griln  erbultcn  werden  kann,  ist  der  Aowi 
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von  Gras,  Haidekraut  und  Gestrüpp  durch  Wundhalten  za  unterdrücken,  mindestens 
aber  die  Wnndhaltung  eines  äusseren  Streifens  oder  eines  Isolirgrabens  durchzuführen 
und  letzterer  rein  zu  halten. 

Sämmtliche  im  Gebrauche  befindlichen  Funkenfänger  haben  strengen  An- 
forderungen nicht  vollkomnien  entsprochen. 

Während  sich  in  einzelnen  Fällen  bei  Verwendung  einer  backenden  Kohle  im 
genässten  Zustande  oder  in  ausgesuchten  Stücken  der  Gebrauch  von  Funkenfängem 
entbehrlich  gezeigt  hat,  haben  sich  Drahtnetze,  Siebe  und  Gitter  im  Allgemeinen  flir 
Steinkohlen,  der  Klein'sche  Funkenfänger  dagegen  fttr  Holz,  Torf,  Braunkohle  und 
LigDitkohle  am  besten  bewährt. 

Bessere  Anordnungen  zur  Vermeidung  des  Funkenwerfens  bleiben  zu  erstreben. 
Die  bei  vielen  Verwaltungen   mit  gutem  Erfolge  eingeführte  Vergitterung  der 
Aschkasten  mit  beweglichen  Drahtnetzen  scheint  empfehlenswerth. 

Besondere  Aufmerksamkeit  dürfte  aber  auf  eine  vorsichtige  Handhabung  der 
Locomotivfeuerung  zu  richten  und  speciell  darauf  zu  sehen  sein,  dass  nicht  ein  Aus- 
schlacken während  der  Fahrt  stattfindet  und  dass  nicht  die  immerhin  die  Dampfent- 
wickelung beeinträchtigenden  Funkenfänger  während  der  Fahrt  beseitigt  werden 
können.  —  Eine  Abänderung  der  bestehenden  Bestimmungen  scheint  die  überwiegende 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  nicht  für  erforderlich  zu  halten. 

§  16.  Beschlnss  der  technischen  Comniission.  —  In  Folge  des  vorstehenden 
Referats  hat  die  Commission  des  Vereins  (am  23.  April  1875  in  Wiesbaden)  beschlos- 
sen folgende  Zusätze  zu  den  Technischen  Vereinbarungen  bei  der  nachten  Techniker- 
Versammlung  zu  beantragen : 

Zu  §  51   (siehe  oben  p.  503)  hinter  der  1.  Alinea: 

»Derselbe  Zweck  kann  auch  durch  Anlage  von  Schutzgräben 
erreicht  werden,  welche  in  entsprechender  Entfernung 
vom  Bahngleise  anzulegen  und  von  brennbaren  Gegen- 
ständen rein  zu  halten  sind.u 
Ferner  als  Alinea  2  zu  §  120  (Aschkasten): 

»Es    sind    Schutzmittel    vorzusehen,    welche    bei    geöffneter 
Klappe    das    Herausfallen     von  Kohle     aus    dem  Asch- 
kasten möglichst  verhüten.« 
Letztere  Einrichtung  wurde  namentlich  aus  dem  Grunde  für  noth wendig  er- 
^btet,   da  constatirt  worden,   dass  mehrere  gefährliche   Zündungen   namentlich   in 
grösserer  Entfernung  von  der  Bahn  dadurch  entstanden  waren,  dass  glühende  Kohlen- 
stOeke  aus  den  Aschkasten  in    die  Speichen  der  Räder  fielen  und  durch  diese  ^n 
die  Brandstelle  geschleudert  wurden. 

Femer  wird  aus  dem  Berichte  der  Berlin -Stettiner  Bahn  noch  erwähnt,  dass 
•D  einzelnen  Stellen,  wo  den  Schutzstreifen  nicht  die  wünschenswerthe  Breite  voU- 
^dig  hat  gegeben  werden  können,  eine  Combinirung  des  Schutzstreifensystems  mit 
dem  System  der  Parallel-  und  Quergräben,  wie  dies  die  nachstehende  Skizze  Fig.  12 
ip.  508)  darstellt,  mit  Vortheil  zur  Ausführung  gebracht  ist.  Die  Herstellung  von 
Pftrallelgräben  zur  äussern  Abgrenzung  dürfte  überhaupt  wohl  bei  allen  Schutzstreifen 
^eckmässig  sein. 

Die  Schutzgräben  sind  mit  Scitenaufwürfen  möglichst  parallel  zur  Bahnachse 
in  einer  Breite  von  1 V2  bis  2"  gezogen  worden  und  in  der  Böschung  sowohl,  wie  in 
der  Sohle >  sowie  in  dem  Seitenaufwurf  stets  rein  und  wund  gehalten  worden.  Der 
luerdurch  abgegrenzte  an  die  Bahn  reichende  Waldstreifen  ist  durch  flache,  ebepf^Us 


508 


E.    H£USIN6ER  VON   WaLDEGG. 


Fig.  12. 


3t 


^ 


3 


a  Bahn, 
h  h  Schutzstreifen, 
c  c  Parallelgräben, 
d  d  Quergräben. 


wand  zn  haltende  Qaergräben  in  etwa  SS""  Entfernung  von  einander  in  kleinere  Fel- 
der zerlegt  worden,  deren  Oberflächen  von  allen  trocknen,  leicht  feaerfaDgenden 
Gegenständen  möglichst  frei  gehalten  wird. 

In  Folge  dessen  wnrde  in  der  Vn.  Techniker- 
Versammlang  (Ende  Jnni  1876)  zn  Constanz  be- 
schlossen den  betreffenden  Paragraphen  der  Teeh- 
nischen  Vereinbamogen  folgende  Fassang  za  geb^: 
§  61.  In  Waldungen  ist  zur  Sioherlieit  gegen 
Waldbrände  ein  Streifen  wund  zu  halten,  oder  in 
solcher  Weise  zu  benutzen,  dass  die  Fortpflininog 
des  Feuers  dadurch  behindert  wird.  Die  Breite 
des  Streifens  ist  nach  der  Localität  zu  bestimmen. 
Derselbe  Zweck  kann  auch  durch  Anlage 
von  Sohutzgräben  erreicht  werden,  welche  in  ent- 
sprechender Entfernung  vom  Bahngleise  anzulegen 
und  von  brennbaren  G^egenständen  rein  zu  halten 
sind. 

Holzbestände  ,  welche  einen  Umbrach  be* 
fürchten  lassen  und  dann  das  Bahngleise  erreichen, 
sind  zu  beseitigen. 

§  118.  Unter  dem  Feuerkasten  muse  sieh 
ein  dicht  anschliessender  Aschkasten  befinden, 
dessen  Vorderseite  und,  wo  es  erforderlich  iet, 
auch  Hinterseite  mit  einer  beweglichen  Klappe 
versehen  ist,  welche  vom  Fuhrer  geöffliet  und  ge- 
schlossen werden  kann.  Es  sind  Schutzmittel  vorzusehen,  welche  bei  geöibeter 
Klappe  das  Herausfallen  von  Kohle  aus  dem  Aschkasten  möglichst  verhüten. 

§  119.  Wenn  die  Beschaffenheit  des  Brennmaterials  es  erfordert,  sind  die 
Locomotiven  mit  zweckmässigen  Funkenfängern  zu  versehen. 

§  17.    Auszug  aus  Instructionen  zur  Sicherung  gegen  Feuersgefahr.  - 

Die  DienstinstructioD  fUr  die  Locomotivfilhrer  der  BraunschMeigiöchen  Bahnen  enthält  hier- 
über : 

1.  Sind  die  Stellen  und  Strecken,  an  welchen  bei  trocknen  Zeiten  und  widrigeo 
Wetter  durch  glühende  Cokes  oder  Kohlentheilchen  ein  Brand  hervorgerufen  werden  km», 
in  der  Dienstinstruction  genau  bezeichnet  und  um  diese  Stellen  ausserdem  dem  Maselmies- 
personale  erkennbar  zu  machen,  sind  die  neben  jenen  Stellen  stehenden  Telegraphenstangei 
von  1"*  über  dem  Boden  bis  zur  Höhe  von  2*"  mit  weisser  Oelfarbe  anzustreichen. 

2.  Ist  dem  Maschinenpersonale  zur  Pflicht  gemacht,  auf  den  als  gefährlich  beseicb- 
neten  Stellen  bei  solchem  Wetter,  welches  durch  Dürre  und  heftigen  Wind  den  Zündimg«* 
Vorschub  leistet,  in  nachstehender  Weise  vorsichtig  zu  verfahren : 

a)  Das  Feuer  überall  nicht  zu  schüren ; 

b)  die   zur  Verstärkung   des   Luftzuges   dienenden  Mittel ,    Verengung  des  &' 
haustors,  nicht  zur  Anwendung  zu  bringen ; 

c)  soviel  als  irgend  möglich  auch  die  Aschkasten  geschlossen  zu  halten. 

3.  Treten  Fälle  ein,  in  welchen  auf  Strecken  mit  bedeutender  Steigung  8äD)iDtlid>^ 
vorstehende  Vorsichtsmaassregeln  nicht  wohl  in  Auüiführung  gebracht  werden  können,  ^ 
muss  dieses  doch  so  weit  als  möglich  geschehen. 

4.  Die  Bahnaufseher  und  Zugführer  haben  darauf  zu  achten,  ob  die  LocomotiTitt- 
rer  die  gegebenen  Vorschriften  befolgen  und  die  von  ihnen  etwa  bemerkten  Uebertretangeii 
welche  sie  bei  2.  b]  an  dem  lauten  Schlagen  der  Locomotiven  erkennen  können,  zur  Ai- 
zeige  zu  bringen. 
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5.  Kill  weiteres  Mittel,  den  Zündungen  vorzubeugen,    besteht  darin,    dnss  mit  Sorg- 
falt   auf  den   tadellosen   Zustand   der   FunkenfUnger ,    Aschkasten    und  Roststäbe    geachtet 
wird,    und  ist  hierbei  nicht  zu  Obersehen,    dass  bei  weiter  Lage  der  Letzteren  entweder  in 
Fol^e  ungentlgender  Anzahl,    oder  wenn  dieselben   nicht  ganz  gerade  und  in  diesem  Falle 
swei  gebogene  Stäbe   mit   ihren   hohlen  Seiten  gegeneinander  gekehrt  sind,    die  Zwischen- 
räume so  gross  werden  können,    dass  dicke  Cokes-  oder  Kohlenstücke  durchfallen  und  den 
Aschkasten  in   geflährlicher  Weise  anfallen.     Die  Führer   haben   daher ,    während  der  dazu 
bestimmten  Zeit,  die  Funkenfänger,    Aschkasten  und  Roststäbe  genau  zu   untersuchen,    ein- 
getretene Mängel  aber,  behufs  der  Abhülfe,  dem  nächsten  Vorgesetzten  zur  Anzeige  zu  brin- 
gen.      Die   Aschkasten   und  Rauchkammern  müssen   ausserdem  während    der  Fahrt  soviel 
als  möglich  rein  gehalten  werden,    wenn  sich  eine  grössere  Quantität  darin  vorfindet,   aber 
auf  den  Haltestationen  gereinigt  werden,    und   haben  die  Führer  die  strengste  Ahndung  zu  • 
gewärtigen,  wenn  sie  in  irgend  einer  Beziehung  sich  einer  Vernachlässigung  schuldig  machen 
soUten. 

Die  Instruction  über  den  Fahrdienst  auf  den  königl.  bayerischen  Staatsbahnen  ent- 
hält hierüber: 

§  570.  Zur  Sicherung  gegen  Feuersgefahr  der  zunächst  der  Bahn  gelegenen  Ge- 
binde, Waldungen,  Getreidefelder  etc.,  welche  allenfalls  diesen  Objecten  durch  Auswerfen 
von  Funken  aus  den  Kaminen  oder  Aschkasten  der  dienstthuenden  Locomotive  drohen 
könnten,  hat  das  Maschinenpersonal  an  den  betreffenden  Stellen,  soweit  es  überhaupt  thun- 
iieh  und  insbesondere  die  örtlichen  und  jeweiligen  Steigungsverhältnisse  der  Bahnen  gestat- 
ten, Alle  bekannten  Vorsichtsmaassregeln  anzuwenden,  welche  erfahrungsgemäss  zur  Besei- 
tignng  der  Feuersgefahr  beitragen. 

§571.  Hierher  gehört  ganz  besonders  das  Unterlassen  des  Nachschürens  während 
des  Passirens  der  feuergefährlichen  Objecto,  möglichst  weites  Oeffnen  des  Blasrohrs  und 
vermindertes  Angeben  von  Dampf. 

§  572.  Die  Führer  und  Heizer  haben  ein  ganz  besonderes  Augenmerk  auf  den  dichten 
Verschluss  der  Aschkasten  zu  richten. 

§  573.  Dieselben  haben  sofort  Anzeige  zu  erstatten,  wenn  durch  Verziehen  der 
Aschkastenwände  der  dichte  Verschluss  gestört  und  etwa  Funken  oder  kleine  Kohlen  aus 
^en  Aschkasten  dringen  sollten. 

§  574.  Jedes  ungewöhnliche  Auswerfen  von  Funken  aus  den  Raminen  ist  sofort  an- 
inseigen,  um  die  nöthige  Abhülfe  eintreten  lassen  zu  können. 

§  575.  Auch  hat  sich  das  Maschinenpersonal  zu  überzeugen,  dass  die  zur  Verhü- 
tung des  Funkenfliegens  angebrachten  Apparate  stets  in  Ordnung  sind  und  ist  das  eigen- 
mächtige Entfernen  derselben  strengstens  untersagt. 
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XVm.  Capitel. 

Anordnung  der  Züge,  Rangiren,  Anzahl  der  Bremsen, 

Geschwindigkeit  der  Züge. 

Bearbeitet  von 

Georg  Meyer, 

KAnigl.  UuctainennieiBter  der  Niederschlesiscta-Mirkiscben  fiisenbftlm  in  Berlin. 

(Hierzu  Tafel  XLI.  XLII  uud  Vig.  1  bis  11  auf  Tafel  XLIII.) 


§  1.  Eintheilung  und  Benennung  der  Elsenbahnzfige.  —  Die  yon  einer 
Locomotive  fortzuschaffenden  Eisenbahnwagen  werden  nach  geschehener  Befrachtung 
zu  einem  Zuge  zusammengestellt. 

Man  unterscheidet  bei  den  Eisenbahnzttgen  zunächst  nach  dem  Zwecke  der 
Beförderung  im  Allgemeinen  Personenzüge^  gemischte  Zttge  und  Ottterzttge. 

In  den  Personenzügen  werden  nur  Personen  und  deren  Gepäck,  Eilgut  und 
die  Post  befördert,  während  die  Güterzüge  nur  zur  Beförderung  der  Frachtgüter  dienen. 
In  den  gemischten  Zügen  oder  Güterzügen  mit  Personenbeförderung  werden 
dagegen  sowohl  Personen,  als  auch  Frachtgut  befördert. 

Die  Personenzüge  werden  je  nach  der  Geschwindigkeit  derselben  in  Express-, 
Courier-,  Schnell-,  Eil-,  Personen-Züge  eingetheilt.  Die  Express-,  Courier-,  Schnell- 
nnd  Eil-Zttgei  haben  meistens  den  Zweck,  för  den  durchgehenden  Personenverkehr 
zu  dienen ;  dieselben  iLommen  daher  nur  auf  Hauptlinien,  wo  ein  durchgehender  Per- 
^ouenyerkehr  in  grösserem  Maassstabe  stattfindet,  vor  und  wird  bei  diesen  Zügen  auch 
ineistens  nur  auf  den  Hauptstationen  und  auf  Anschlussstationen  gehalten. 

Die  Güterzüge  theilt  man  je  nach  ihrer  Bestimmung  ein  in  sogenannte  Local- 
EtterzUge,  Ausladegttterzüge ,  welche  den  Localverkehr  in  Wagenladungen  und  in 
Collig  yermitteln ;  femer  in  Güterzüge  für  durchgehenden  Verkehr ,  oder  je  nachdem 
^  allein  nur  mit  Kohlen,  Vieh  oder  sonstigen  Frachtgütern  beladen  werden,  nennt 
i>um  gie^auch  Kohlenzüge,  Viehzüge  u.  s.  w. 

Es  sind  hier  femer  noch  die  zur  Heranschaffung  des  zur  Reparatur  des  Ober- 
^eg  erforderlichen  Materials  bestimmten  Züge,  die  sogenannten  Arbeits-  oder  Ma- 
^^riafien-Züge  zu  erwähnen. 

Endlich  giebt  es  noch  besondere  Züge  zur  Beförderang  der  Arbeiter  und  des 
ttlitairs.  Die  enteren  haben  ermässigte  Fahrpreise  und  haben  den  Zweck,  Arbeitem, 
^D  Wohnung  nicht  unmittelbar  in  der  Nähe  der  Arbeitsstätte  liegt,  zu  bestimmten 
Zeiten  eine  günstigere,  resp.  billigere  Beförderung  zu  verschaffen. 


M2  G-  Metkb. 

Die  vorstehend  erwähnten  Zttge  fahren  aUe  nadi  eiiiem  bestimmt  vorgeschrie-  j 
\¥CXitn  Fahrplane  and  darf  kein  Zag  vor  der  im  Fahrplane  angegebenen  Zeit  von  einer 
Station  abfahren. 

Kommt  es  vor,  dass  ein  Zag  snr  Beförderung  von  Personen  oder  Gütern  aasser- 
gewöhnlich  eingelegt  werden  mnss,  so  werden  diese  ein  oder  mehrere  Male  fahrendei 
Zttge  Extrazüge  genannt. 

In  England  anterschddet  man  nach  Sehwabe    siehe  Literatur  p.  544): 
1    Express  and  mail  trains  ;Coarier-  and  Schnellzilge) : 
2;  Fast  and  ordinan^  trains  liesehl^inigite  and  gewöhnliche  Personenzuge]; 
3    PaiiamentszOge ; 
4)  Gmenllge. 
Die  letzteren  werden  wieder  allgemein  eingetheilt  in: 

1  Express-  and  Schnellg;fiterzfige.  and 

2  gewöhnliche  Gflterzfige. 
Aof  den  franzosischen  Bahnen  anterseheidet  man : 

I  Express-  and  Postzfige: 

t  directe  Peraonenzflge: 

3  Omnibnszfige: 

4  gemischte  Zttge; 

5  GttterzQge : 
t>    MaterialienzGge. 

§  :!.  Geschwindigkeit  der  einzefaien  Zige.  —  Die  Gesehwindi^dt  eiMi 
Eiseuluüinzages  richtet  sich  nach  der  An  desselben,  ob  es  ein  Personenzag,  gemisdtor 
Zug  oder  Gttterzug  ist.  Die  Pfersonenzttge  befördert  man  im  Allgemdnen  mit  grOssenr 
ilesohwiudigkeit  als  die  gemischten  und  GQterzOge.  Die  durchschnittliche  Geschwii- 
digkeit  eines  Zuges  kann  entweder  berechnet  werden  ans  der  gesammten  Fahndl 
zwischen  2  entfernteren  Stationen  incl.  Aufenthalt  auf  den  zwischenliegenden  Statii- 
uen  (Hier  aber  e\ol.  Aufenthalt  auf  den  zwischenli^enden  Stationen.  Endlich  liinlinil 
umu  auch  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  so,  dass  man  von  der  Fktaidl 
zwischen  zwei  benachbarten  Stationen,  auf  denen  der  betreffende  Zug  hält,  2,  3  oiff 
;>  Minuten  (Ar  An-  und  Abfahren  ,  je  nach  der  Art  des  Zuges,  ob  Schndlzog,  ge- 
mischter Zug  oder  Güterzug  in  Abrechnung  bringt. 

Diese  letztere  Berechnung  giebt  eigentlich  die  wahre  mittlere  GeschwindjgiEdl 
eines  Zuges,  welche  beim  Entwerfen  von  Fahrplänen  zu  Grunde  gelegt  wird. 

Die  Geschwindigkeit  der  Züge  auf  den  preussischen  Eisenbahnen  ist  au  4i 
folgenden  Zusammenstellung  p.  513;,  welche  der  Statistik  des  Jahres  1874  erir 
nommen  ist,  zu  ersehen. 

Es  geht  daraus  hervor,  dass  die  Schnell-  und  Courierzüge  auf  den  verschiedMi 
preussischen  Bahnen  von  34,5 — 57,3  Kilometer  pro  Stunde  incl.  Aufenthalt,  und  M 
36,4—01,2  Kilometer  pro  Stunde  excl.  Aufenthalt  variiren;  desgleichen  bei  den  Fv- 
sonenzügen  von  21,4—42,0  Kilometer  pro  Stunde  incl.  Aufenthalt  und  von  29,0—48,1 
Kilometer  pro  Stunde  excl.  Aufenthalt;  bei  den  gemischten  Zügen  von  15,6—31,1 
und  von  19,0—38,2;  bei  den  Güterzügen  von  11,3—30,5  und  von  26,6—36,8  KilonMiV 
pro  Stunde. 

Es  geht  aus  der  Zusammenstellung  ferner  hervor,  dass  die  Geschwiodi^  ~ 
der  Eisenbahnzüge  für  die  ersten  beiden  Categorien  gegen  die  Vorjahre  zugenommfli 
hat,  während  sie  für  die  dritte  abgenommen  bat ,  und  für  die  vierte  dieselbe  gfr  . 
blieben  ist. 


XVIII.   Anobrnunq  der  Züge,  Ranqiben,  etc. 


ing  der  Ueschwindlgkeit  der  Züge  anf  den  prensslschen  Eisen- 
.hnen  aus  der  KiNenbahui^tatistik  des  Jahres  1874. 
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40,8 

27.6 

32.7 

19,7 

27,5 

27.8 

34,0 

St.4 

37,1 

45, S 

31,4 

38,2 

18,3 

24,9 

27,1 

34,6 

eipi.  nebst  Zwoig- 

53,1 

.S7,ü 

35,1 

42,9 

25,7 

31,8 

18.6 

25,8 

25,9 

33,6 

49;i 

57,1 

3S,6 

4B,2 

15,6 

31.1 

14.4 

23,6 

31,0 

31.4 

Hagdelro^ger!    '. 

57.3 

«0,7 

34,2 

40,7 

20,0 

24,3 

IM 

23,3 

25,8 

32.9 

«rst.  nebst  Zweigb, 

hi,:t 

61,2 

3fi,3 

42,3 

26,4 

33,3 

15,7 

25,3 

24,2 

34,0 

beckener 

34.5 

40.3 

17.1 

21,9 

12,5 

20.ß 

19,4 

38.« 

nebst  Zwaigbtihii  . 

49,4 

54,4 

35,1 

42,4 

20,7 

3U,0 

16,6 

26,2 

27,0 

36,8 

5(1,4 
47,7 

37,8 
37.2 

43,6 
43,9 

21,5 
19,7 

27.5 
3U,0 

15,7 
12,8 

24,8 
33,0 

24,5 

22,fi 

33,5 
33.3 

lener 

ii,3 

irter  incl.  Kual-Uii- 

45,S 

52^« 

33,1 
32,6 

39,7 
39,2 

23,6 
20,0 

32,4 
28,9 

15,1 
12,2 

37.4 
22,8 

25,2 
1918 

34,!l 
30,9 

m  Zweigbafanen  . 

nebst  Zweigljafancn 

50,8 

54,2 

32,1 

36,4 

23,0 

32,4 

12,7 

23,5 

n.u 

2S,7 

42,9 

47,2 

.13,1 

39,1 

15,7 

19,0 

15,1 

23,9 

11,4 

39.5 

»G,4 

36.4 

29,0 

29,6 

24,1 
18,4 

24,1 
31.0 

.14,4 

21,4 

38,2 

IS, 4 

38,2 

31." 

iempener-iadii- 

2S,U 

33,4 

28,6 

:i3.4 

id  Schleswigschc  . 

41.5 

4H,3 

34,6 

41,7 

27.6 

33,3 

21,4 

28,8 

28,0 

35,0 

fer 

43,8 

4!I,H 

37,2 

42,5 

32,9 

37,1 

18,3 

24,2 

38,7 
22,6 

34,9 
32,7 

48,2 

.'53.1 

'WT 

10,9 

23,4 

30.8 

14.4 

34,1 

fpra  1ST4 

47,2 

52,7 

33,4 

40,2 

23.4 

29,6 

14,2 

23.3 

21,2 

31,5 

f™     :  1^?? 

46,11 

52,5 

33,4 

40,3 

22,3 

29,8 

)4.4 

23,5 

21,0 

30,6 

44, !l 

51,0 

39,S 

22,1 

29,0 

15,2 

23,1 

31.9 

30.2 

*«               -     ISfi« 

44,1 

50.5 

33,2 

39,9 

22,9 

30.1 

14,9 

23,4 

32,1 

30,9 

■     läU7 

4:t.u 

-lu.o 

32,4 

3S,4 

23,7 

30,1 

15,5 

22,6 

21,8 

3U,1 

-     \^\i-. 

42,2 

41.2 

32,7 

39,2 

22,4 

29,4 

14,6 

22.6 

21.3 

30,1 

toki-Tctkiik.    IV.    -i.» 
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In  Griissbrittaiiieu  und  Irland  laufen  die  Exjjrpsszllge  iucl.  Aufenthalt  Ol, Ti  Kilo 
meter  (S,(>  deutsche  Meileu)  pro  titiinde:  der  Durclißchnitt  aller  Angaben  Bber  i 
sehnellsten  ZUge  (ausgeschlossen  localc  und  ZUge  der  ßannrueilej  gieht  5S,5  Rüi 
meter  '7,S  deutsche  Meilen)  pro  Stunde,  Die  gewöbnüchen  (urdinary;  ZUge  mach« 
29,3  bis  -IS  Kilometer  [3,9  bis  ß,4  deutsche  Meilen) ,  und  endlich  beträgt  der  Darc 
schnitt  der  langsamsten  Zllge  31,5  Kilometer  (4.2  deutsche  Meilen]   pro  Stunde 

Für  Frankreich  bat  man  folgende  Daten :  ExpresszUge  einscblieesUch  der  Ai 
enthatte  40.5  bis  US, 3  Kilometer  (5,4  bis  7,5  deutsche  Meilen)  pro  Stunde  und  DoR 
schnitt  aus  den  schuellsten  Zügen  49,5  Kilometer  6,fi  Meilen];  gewöhnliche  Zfl 
25,5  bis  40,5  Kilometer  {'A,'.i  bis  5,;}  deutsche  Meilen);  Durchschnitt  aus  den  lai 
siamstcn  Ztlgen  29,3  Kilometer  (3,9  dentncbe  Meileal 

In   Belgien  fahren  die  schnellsten  Züge  46,H   bis  äl),3  Kilometer  (6,2  bis  1 
deutsche   Meilen) ;    die   langsamsten    29,3   bis   36.8   Kilometer   (3,9   bis   4,9 
Meilen  pro  Stunde. 

In  Italien  fahren  die  schnellsten  :SS,3  bis  i^i  Kilometer  (5,1  bis  ti,4  deUN 
Meilen;;  die  tangsamsten  24  bis  3S,3  Kilometer  ;3,'2  bis  5,1  deutsche Meileni  proStoni 

Nach  Schwabe  isiehe  Litcratui]  haben  die  EisenbahuzUge  in  England  il 
Aufenthalt  folgende  durchschnittliche  Fahrmt  pro  7,5  Kilometer  (I  Meile): 

Courier-  und  Schnellzuge  7'  — 8'. 

beschleunigte  und  gewöhnliche  Personenzuge  9'— 13',  ' 

Parlamentszttge  13'— Ifi', 

GUteraUge   15'— 21'. 

Ks  mag  hier  ferner  erwähnt  werden ,  dass  z.  B.  der  Expresstrain  der  (in 
Nurtbern-Bahn  die  76,25  englische  Ueileu  [122.3  Kilometer  oder  16,29  preusa,  Mcil 
lange  Strecke  London  -  Peterborough  ohne  Anfenthalt  in  1  Stunde  37  Minuten,  l 
nach  Abxug  des  Falirverlustes  für  An-  und  Abfahren  anf  den  beiden  Endstationen  i 
für  Durchfahren  der  zahlreichen  Stationen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  5  Mino 
pro  7,5  Kilometer  fahrt.  Auch  auf  der  Strecke  Berlin-Köln  fährt  der  via  Sien 
gellende  Esprcsszug  von  Spandau  nach  Stendal  ^  91,5  Kilometer  12,2  Meilen!  i 
von  Stendal  nach  Hannover  ^  1511, 1  Kilnmeter  (20,05  Meilen]  ohne  weiteres  Anbal 
auf  den  zwischenliegendeu  Stationen  hehufs  Aufnahme  von  Passagieren  mit  einer  dar 
schnittlichen  Fahrgeschwindigkeit  von  nicht  ganz  7  Minuten  pro  7,5  Kilometer. 

Auf  den  deutschen  Eisenbahnen  ist  vorgeschrieben,  dass  die  grilsste  Pabr 
Bchwindigkeit  l>ei  Neigungen  nnter  1  :  200  und  Krllmnmngeu  von  nicht  weniger 
1000"  Radius  für  SchnellzHge  7S  Kilometer  pro  Stunde,  fllr  Personenzuge  Wl  R 
meter   pro  Stunde,  fllr  fiatcrzUge  4r>  Kilometer  pro  Stunde   nicht  Uberscbreilen  dl 

fi  3.  Prämien  Itir  rechtzeitige  Beförilening  der  Courier-  and  Si^hnellxfl 

—  Auf  einigen  Bahnen  sind,  um  eine  regelmässige  BeftSrderung  der  Courier-  and  Sein» 

zUge  mehr  zu  sichern,  Prämien  fllr  die  rechtzeitige  Anbringung  dieser  Zltgc  angese 

Auf  der  Obei-schles'acben  Bahu  sind  hierfUr  folgende  Bestimmungen  festgvMt 

§  1.     Jeder  Zugführer  crhflll,  so  oft  er  einen  Courierzug  oder  Schnelltug  i 
haltun^  der  vorgescbriebenen  Befilrderungszoit  auf  der  Endstation  anbringt: 

al   bei  ZUgen.   welche    17,5   bis  excl.    112,5  Kilometer    (5  bis  cid.    1 

durchlaufen  durchschnittlich   10  Pfg.,  

b|  bei  Zflgen,    wolchc   112, r>  Kilometer  (15  Meilen)  und  mehr  duruhUtufen  10  Fi 
Jeder  Locomotivfnhrer . 

a]    bei  Ztlgen.  welche  37,5  end.  112,5  Kilometer   (5  big  cxcl    15  Mdlen)  dm 
laufen  15  Pfg.. 
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b)  bei  Zflgen,  welche  1 12,5  Kilometer  (15  Meilen)  nod  mehr  durchlaufen  30  Pfg. 
Züge  unter  37,5  Kilometer  (5  Meilen)  werden  keine  Prämien  bewilligt. 

§  2.  Für  den  Locomotivftlhrer  fällt  die  Prämie  fort,  wenn  er  eine  Reservemaschine 
Beförderung  eines  Zuges  requirirt,  dessen  Stärke  der  in  der  Zugkrafttabelle  bezeichne- 
Lcistnng  der  Zugmaschine  entspricht,  oder  wenn  er  den  von  ihm  zu  befördernden  Zug 
eine  Reservemaschine  zur  Weiterbeförderung  abgiebt.  Im  letzteren  Falle  und  wenn  der 
enreftlhrer  die  vorgeschViebene  Beförderungszeit  einhält,  Hlllt  demselben  die  Prämie  nach 
issgabe  der  durchfahrenen  Meilenzahl  z\i, 

MusB  einem  Zuge  wegen  zu  grosser  Wagenzahl  eine  Vorspannmaschine  mitgegeben 
den,  so  haben  beide  Locomotivftlhrer  zusammen  Anspruch  auf  die  ein-  und  einhalbfadhc 
[Die  ^ach  Maassgabe  der  durchfahrenen  Meilenzahl  und  zwar  erhält  jeder  die  Hälfte  die- 
Sitzes. 

Maschinen,  welche  den  Zügen  aus  sonstigen  Gründen  vorgelegt  werden,  bleiben  un- 
Icksichtigt. 

§  3.  Die  Prämie  filllt  für  den  Zugführer  und  den  Locomotivführer  fort,  wenn  ein 
innerhalb  derjenigen  Strecken^  auf  welchen  dieselben  Dienst  hatten,  die  vorgeschriebene 
Menmgszeit  um  zwei  Minuten  oder  mehr  versäumt,  wobei  die  Ursache  der  Verspätung 
it  in  Betracht  kommt. 

Eine  Versäumniss  unter  zwei  Minuten  soll  als  Unregelmässigkeit  nicht  angesehen 
len. 

§  4.  Beim  Einfahren  von  Versäumnissen  darf  weder  die  durch  das  Bahnpolizeireglement 
^hriebene  Maximalgeschwindigkeit,  noch  die  durch  besondere  Bestimmungen  für  die 
chiedenen  Constmctionen  der  Maschinen   festgesetzte  Geschwindigkeit  überschritten  wer- 

Geachieht  dies  dennoch,  so  wird  der  Locomotivführer  in  eine  Ordnungsstrafe  bis  zu 
Mark,  der  Zugführer,  sofern  er  dies  im  Rapport  nicht  gemeldet  hat,  in  eine  Ordnungs- 
fe  von  12  Mark  genommen  und  ausserdem  kommt  für  beide  die  Prämie  in  Wegfall. 

§  5.  Locomotivführer  und  Zugführer,  welche  fortdauernd  sich  Unregelmässigkeiten 
iehulden  konmien  lassen,  sollen  aus  dem  Personenzugdienst  entfernt  und  in  den  Güter- 
llenst  versetzt  werden. 

§  6.  Bei  Bestimmung  der  Abfahrts-  und  Ankunftszeit  ist  der  Zugrapport,  in  wel~ 
1  die  Stationsvorsteher  der  End-  und  Anschlussstationen  oder  deren  Stellvertreter  die 
ihrts-,  resp.  Ankunftszeit  einzutragen  und  durch  Namensunterschrift  zu  bescheinigen 
m,  allein  maassgebend. 

§  4.  Geschwindigkeitsmesser  (Control  -  Apparate  für  die  Fahrt).  —  Um 
durchschnittliche  Geschwindigkeit  zweier  Züge  zwischen  2  benachbarten  Stationen 
'.  die  Uebereinstimmung  der  gebrauchten  Fahrzeit  mit  der  vorgeschriebenen  con- 
ren  za  können,  werden  die  Abfahrt-  und  Ankunftzeiten  für  jeden  Zog  in  einem 
anderen  Rapporte  notirt,  und  zwar  geschieht  dieses  auf  den  meisten  deutschen 
Den  in  der  Weise,  dass  der  Stations-Beamte,  auf  dessen  Station  der  Zug  ankommt 
'  von  der  er  abfährt,  die  wirklichen  Zeiten  in  den  vom  Zugführer  zu  ftlhrenden 
port  einträgt.  Bezüglich  der  maassgebenden  Zeitangaben  beim  Eisenbahndienst 
Doch  zn  bemerken,  dass  für  die  preussischen  Eisenbahnen  überall  die  Angaben 
I  Berliner  Zeit  gemacht  werden.  Bei  den  deutsch-österreichischen  Bahnen  rechnet 
nach  Prager  Zeit  und  bei  den  ungarischen  Bahnen  nach  Pestber  Zeit. 

Solche  feste  Zeiten  für  die  Angaben  der  Fahrzeiten  eines  Eisenbahnzuges  sind 
Einfachheit  der  betre£fenden  Rapporte  halber  notbwendig,  da  sonst  für  die  wirk- 
)  Fahrt  eines  von  Osten  nach  Westen  oder  umgekehrt  fahrenden  Zuges  immer 
Sge  resp.  Zuschläge  gemacht  werden  müssten. 

Um  den  so  häufig  vorkommenden  Differenzen  zwischen  dem  Locomotiv-  und 

^npersonale  bei  den  Angaben  im  Fahrrapport  resp.  bei  den  Angaben   über  die 

Jich  verbrauchte  Fahrzeit  zu  vermeiden,  sowie  femer  auch,  um  eine  Controle  über 

Seschwindigkeit  eines  Zuges  für  jeden  Punkt  der  durchlaufenen  Strecke  zu  haben, 

schon  verschiedentlich  Apparate  construirt  und  versucht  worden. 
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Im  Allgemeinen  kann  man  die  Geschwindigkeitsmesser  eintheilen  ersteDS  in 
solche  y  welche  am  Oberbau  des  Bahnkörper  fest  angebracht  sind^  und  zweitens  in 
solche^  welche  mit  den  Eisenbahnfahrzeugen  sich  fortbewegen. 

Da  man  bei  der  ersteren  Art  von  Geschwindigkeitsmessern^  wie  leicht  enielit- 
lieh,  für  eine  bestimmte  Strecke  eine  grössere  Menge  von  Apparaten  haben  mn«,  m 
wird  dies  Verfahren  viel  theurer^  als  das  zweite  und  kann  daher  auch  vortheilhafl  mr 
für  kurze  gefährliche  Strecken,  welche  man  dauernd  controliren  will,  angewendet  werdci. 
•  Die  einfachste  Methode  der  ersteren  Art  der  Geschwindigkeitsmesser  ftlr  be- 
stimmte Strecken  der  Bahn  ist  die,  dass  man  zwei  Bahnwärtern  genau  gehen^  Uhni 
giebt  und  von  denselben  die  Zeit  des  Durchpassirens  des  betreffenden  Zuges  notirei 
lässt,  so  dass  also  die  Differenz  der  von  beiden  gemachten  Notizen  die  Zeit  angiebi, 
welche  der  Zug  gebrauchte,  um  die  zwischen  den  beiden  Bahnwärtern  befindlicke 
Strecke  zu  durchlaufen. 

Bei  der  zweiten  Art  von  Apparaten  wurde  zuerst  meistens  das  Princip  der 
Centrifugalkraft  zur  Anwendung  gebracht.  Die  hiermit  erzielten  Resultate  sind  wdd 
alle  ungünstig  ausgefallen,  so  dass  man  dasselbe  wieder  verlassen  hat. 

Bei  diesen  Apparaten  will  man  folgende  Punkte  entweder  einzeln  oder  aDe 
selbstthätig  darstellen  lassen: 

1)  die  gesammte  Fahrzeit  eines  Zuges  zwischen  2  Stationen; 

2)  die  Aufenthaltszeit  auf  einer  Station; 

3)  die  Gresch  windigkeit  eines  Zuges  an  irgend  einer  Stelle ;  auch  wohl  nod 

4)  die  verticalen  und  horizontalen  Schwankungen  des  betreffenden  Fahneoges. 
Apparate,   welche   diese  angegebenen  Bedingungen   ganz  oder  theilweise  er- 
füllen, sind  verschiedentlich  construirt  und  in  Anwendung,  so  z.  B.  von  Weidtmaoa, 
Sammann  und  v.  Weber,  Clauss,  Prauss  u.  s.  w. 

§5.  Oeschwindigkeiteapparate,  die  mit  dem  Oberbau  fest  verbunden  sind.- 

Ein  Apparat  dieser  Art  ist  von  Hipp  construirt  und  auf  der  Strecke  Basel-Olten  sor 
Anwendung  gebracht. 

In  Entfernung  von  je  1000  Meter  Länge  ist  an  den  Schienen  je  ein  Drücker 
nach  Art  des  Tasters  eines  Telegraphen  angebracht,  welcher  durch  eine  electrisdie 
Drahtleitung  mit  einem  auf  der  Hauptstation  befindlichen  Schreibapparate  in  Verbin- 
dung steht,  dessen  Schreibstift  auf  einer  langsam  sich  umdrehenden  und  gleichieitis 
sich  vorwärts  bewegenden  ^  mit  eingetheiltem  Papier  überzogenen  Rolle  eine  IleOie 
von  Zeichen  oder  Punkten  macht,  so  oft  der  Zug  über  einen  Drücker  fährt.  Die  Ab- 
zahl  der  Punkte,  aus  denen  eine  solche  Reihe  besteht,  entspricht  genau  der  AmU 
der  Achsen  des  Zuges.  Nach  der  Zeit,  in  der  diese  Zeichen  gemacht  werden  nsA 
aus  der  Grösse  der  Zwischenräume  zwischen  je  2  Reihen  lässt  sich  leicht  bestimmeo, 
wo  der  Zug  zu  einer  bestimmten  Zeit  sich  befand,  und  wie  lange  er  von  eioem 
Drücker  zum  andern  gefahren  ist. 

Ein  anderer  derartiger  Apparat  ist  von  Wieland  construirt.  Hierbei  sind  tnf 
eine  Entfernung  von  100  Meter  zwei  mit  einander  in  Verbindung  stehende  Appamt^ 
aufgestellt.  Kommt  das  erste  Rad  der  Locomotive  bei  dem  ersten  Theile  des  Appa- 
rates an,  so  wird  ein  Pendel  eines  Uhrwerks  in  Bewegung  gesetzt  und  schwingt  so  hüg^i 
bis  die  Locomotive  beim  zweiten  Theile  des  Apparates  anlangt,  wo  es  dann  wieder 
ausser  Bewegung  gesetzt  wird.  Es  geht  hieraus  hervor,  dass  durch  das  Uhrwerk  die 
Zahl  der  Secunden,  welche  die  Locomotive  zum  Durchfahren  der  zwischen  den  beiden 
Theilen  des  Apparaten  liegenden  Strecke  gebraucht  hat.  genau  angegeben  wird. 
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$6.  Sammann  and  t.  Weber's  Control- Apparat.  Prauss's  App»- 
.  —  E>et  einfachste  ncd  sonach  in  mancher  Beziehung  wohl  als  der  beste  Control- 
pirat  fttr  die  Geschwindigkeiten  der  EiBenbabnzUge  ist  anzweifelbaft  der  Sani- 
nn  und  v.  Weber'scbe  Apparat.     (Fig.  10  und  11,  Tafel  XLIII.) 

Dieser  Apparat  bezweckt,  einfach  die  Fahr/eiten  and  die  Haltezeiten  der  Ztige 
pbiecb  darznstellen. 

In  dem  rerscblieesbaren  Gehänsse  A  (siehe  Fig.  10)  ist  eis  kräftiges  Uhrwerk 
iwetzt,  das  eine  |Scheibe  a  mit  der  Giesuhwindigkeit  des  Stnndenzeigers  einer  Uhr 
umdreht.  Bei  x  ist  an  2  schmalen  Uhrfedern  ein  mit  Gewicht  k  als  Pendel  ver- 
»er  Bleistift  anfgehäogt,  dessen  Spitze  auf  der  Scheibe  a  ruht. 

Die  Scheibe  a  dient  zur  Aufnahme  der  präparirten  Papierzifferblätter,  welche 
Standen  and  Minuten  eingetheilt  sind. 

Die  Einstellung  des  Zifferblattes  geschieht  so,  dsss  der  Zeichenstift  gleich 
odenzeiger  ist.  Unter  dem  Gichäuse  A  liegen  Gnmmibuffer,  um  die  erforderliche 
inkelnde  Bewegung  zn  unterstiUzcD. 

Vird  ein  solcher  Apparat  der  rüttelnden  Bewegung  eines  Eisenbahnzuges  nun 
jesetzt,  and  zwar  so,  dass  die  Pendelrichtnng  rechtwinklig  zur  Bewegung  des 
■a  erfolgt,  also  in  der  Richtung  des  Handgritfes  H,  der  solches  zu  marktren  mit 
lartigen  Spitzen  versehen  ist,  so  wird  der  Zeichenstift  x,  so  lange  sich  der  Zug 
egt,  kurze  dicht  bei  einander  stehende  radiale  Striche  hervorbringen. 

Beim  Stillstande  des  Zuges  erscheint  dagegen  nur  eine  continuirlicbe  Linie  auf 
Papier,  die  sieh  Über  diejenige  Minntenzahl  erstreckt,  welche  dem  Aufenthalte 
der  Station  entspricht.  Die  Markirung  wird  also  ähnlich ,  wie  in  nachstehender 
1  angedeutet,  erscheinen. 

Das  FapierzifTerblatt  hat  20  Centim.  ünrchmeeser,  so  dass  die  Tbeilung  sehr 
lieh  zn  erkennen  ist  und  die  Beobachtung  mit  der  grüssten  Schärfe  geschehen 
n.  Die  Handhabe  H  ist  zum  bequemen  Transport  der  Uhr  vorhanden :  ferner 
r,  Ti.ri  3  Warzen,  welche  dazn  dienen,  das  Ganze  aufrecht  stellen  zu  kOnnen 
•0  die  Arretirung  des  Zeicbenstitles  zu  erzielen. 

Diese  Controluhren  werden  in  der  Fabrik  von 
liffer  nnd  Bnddenberg  in  Buckau-Magde- 
;  angefertigt  und  kosten  etwa  225  Mark  pro 
■k. 

Der  von  Prauss  construirte  Apparat  ist  im 
fflpe  ähnlich  der  vorstehend  besprochenen  Sam- 
QD  nnd  V.  Weber'schen  Construction. 

Der  Unterschied  liegt  nur  eben  darin,  dass 
Bewegung  der  Sammann'schen  Apparate  durch 
Schwankungen  des  fahrenden  Wagens,  in  dem 
der  Apparat  befindet,  geschieht,  während  bei 
Pranss'schen  Apparate  die  horizontalen  nnd 
ieaten  Stösse  eines  Wagens  einen  electrischen 
m  orzeugen,  welcher  eine  fortlaufende  Bleilinie  veranlasst  und  a 
ehen  Ruhe  und  Bewegung  des  Eisenbahnfnfarwerks  darstellt. 

Die  Gonstmction  dieses  Apparats  ist  (nach  Fig  8  und  9,  Taf.  XLHI)  im  We- 
Koben  folgende: 

Auf  der  vorderen  Seite  eines  Uhrwerks  (siehe  Fig.  8)  befindet  sich  ein  Ziffer- 
;  z  mit  2  Zeigern,  sowie  ein  Kad  a,  welches  auf  seinem  Umfange  mit  30  je  &"" 
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von  einander  entfernten  Stiften  verseben ,  und  bei  dem  die  vordere  flache  Seite  nadi 
Minuten  markirt  ist.  lieber  die  Scheiben  a,  hy  c  geht  selbsttfaätig  ein  Papierstreiiei, 
der  mit  Löchern  versehen  ist ,  die  sich  auf  die  entsprechenden  Stifte  der  Schdbe  i 
schieben;  die  Entfernung  zwischen  2  Löchern  in  dem  Papierstreifen  entspricht eiw 
Minute.  Unter  dem  Rade  a  befindet  sich  am  Hebel  h  ein  Schreibstift  t,  der  beii 
Anziehen  des  Ankers  /  des  Electromagneten  e,  den  ihm  gegenüberliegenden  PlBkt 
des  Papierstreifens  p  in  eine  Nuthe  drückt  und  dadurch  ein  Reliefzeichen  hervoibriogt 

Um  nun  während  der  Fahrt  dieses  Letztere  zu  veranlassen,  ist  eine  schwadi 
Stahlfeder  g  angewendet. 

Diese  Feder  trägt  oben  eine  massive  Messingkugel  m ,  an  der  ein  nach  nla 
hängender  Stahlstift  n  befestigt  ist.  Unterhalb  steht  diesem  Stifte  die  Gnmmiphtte  i 
gegenüber,  während  er  oben'  durch  ein  weites  Loch  des  Messingständers  q  ragt.  M 
r  und  f]  sind  Contactschrauben  an  dem  isolircnden  Klotze  s  befestigt.  Der  Stioder  f 
sowie  die  Schrauben  r  und  r^  stehen  mit  einander  in  leitender  Verbindung,  die  k 
der  Klemme  t  endet ;  die  Feder  g  ist  mit  der  Klemme  u  leitend  verbunden.  Bei  i» 
Bewegung  des  Wagens  entstehen  also  Stösse ;  kommen  dieselben  in  verticaler  Rick- 
tung,  so  wird  die  Feder  durch  die  Kugel  zusammengedrückt  und  kommt  in  Conticl 
mit  der  Schraube  r  oder  vy. 

Bei  horizontalen  Stössen  schlägt  der  Stift  n  gegen  die  inneren  Wände  der  iw- 
hin  erwähnten  Oeffnnng  des  Messingständers  q  und  stellt  so  den  Contact  her. 

Fig.  2. 
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In  vorstehender  Fig.  2  ist  ein  von  diesem  Apparate  erzeugter  Coiüil-i 
streifen  dargestellt,  aus  dem  ohne  Weiteres  die  Fahrzeit  und  Haltezeit  des  betreffendei 
Zuges  ersichtlich  ist. 

§  7.  GeschwindigkeitHmesser  der  Köln-Mindener  Bahn.  KrlnieT'NlMr| 
Apparat.  —  Auf  der  Köln-Mindener  Bahn  ist  seit  einigen  Jahren  der  Apparat  t« 
Weidtmann  im  Gebrauche,  der  im  Nachstehenden  näher  beschrieben  werden  solL 

Der  Apparat  A  (siehe  Fig.  1  und  2 ,  Taf.  XLIII)  ist  am  hinteren  Thdle  4ij 
Tenders  angebracht  und  wird  durch   einen  um  die  Hinterachse  B  des  letzteren  gö-j 
legten  Riemen  C  in  Thätigkeit  gesetzt.     Dieser  Riemen  treibt  die  in  Fig.  3—6,  W: 
XLIII  dargestellte  Vorrichtung  in  der  Art,  dass  die  Rotation  der  Riemscheibe  tf  ^ 
3—5)  durch  die  Schnecken  und  Räder  b,  c,  d  und  e  auf  die  Welle/  ttbertrageo  wlA 
welche  letztere  durch  das  Zahnsegment  g  dem  Schlitten  //  und  somit  dem  mit  de»-| 
selben  durch  das  eingehakte  Stück  i  verbundenen  Schreibstift  eine  langsame  hin- vi  | 
hergehende  Bewegung  ertheilt.     Das  Umsetzungsverhältniss  ist  hier  so  gewählt,  di0 
einem  einmaligen  Hin-  und    Hergange   des   Schreibstiftes    19680    Umdrehungen  ^ 
Riemscheibe  a  entsprechen,    mithin   auch   einer   gleichen  Anzahl  Umdrehongen  Iv 
Tenderachse,  die  mit  der  Riemscheibe  gleichen  Durchmesser  hat.     Bei  Tendenlisii 
von  1",22  (4  Fuss  engl.)  Durchmesser  (Schnellzug-Maschinen)  entspricht  dcmnadiA 
einmaliger  Hin-  und  Hergang  des  Schreibstiftes  einer  durchfahrenen  Wegstrecb  fi^ 
rot.  75  Kilom.   (10  Meilen).     Um  bei  der  alternirenden  Bewegung  des  Schlitten«* 
letzteren  über  die  todten  Punkte  hinwegzuführen,  ist  auf  der  Welle/  ein  Hebdi* 
gebracht,  welcher  mit  einem  Zapfen  die  an  den  Schlitten  angegossenen  henftraigi 
Vorsprünge  x^  x  umfasst. 
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Aaf  der  Riomscbeibeuaelise  sitzt  eiu  kleines,  auf  derselben  yerschiebbures  Ex- 
ceutric  /,  welches  bei  langsamer  Drcliung  der  Acbse  mittelst  des  Winkelhcbels  //i,  der 
JQ  dem  Schlitten  h  gelagert  ist,  dem  in  dem  Schlitten  beweglichen  Stücke  71  und 
somit  dem  Schreibstift  eine  geringe  hin-  nnd  hergehende  Itewegung  ertheilt,  welche 
rieh  auf  den  Controlstreifen  durch  kurze,  dicht  neben  einander  liegende  Striche  mar- 
kirt.  Wird  die  Bewegung  der  Riemscheibenacbse  jedoch  so  schnell,  dass  der  am 
Ende  der  letzteren  angebrachte  Hebel  0  mit  den  Schwungkugeln  in  die  punktirte  Lage 
siehe  Fig.  4)  sich  stellt,  so  wird  durch  die  Zugstange  p  das  Excentric  /  mitgezogen 
Bod  ausser  Verbindung  mit  dem  Winkelhebel  m  gebracht,  so  dass  die  Bewegung  des 
St&ekes  n  aufhört  und  dasselbe  nur  dem  Schlitten  //  folgt,  so  dass  dann  der  Schreib- 
stift auf  den  Controlstreifen  einen  fortlaufenden  schrilg  auf-  und  wieder  absteigenden 
Strieh  verzeichnet.  Dieses  Ausrücken  des  Excentrics  erfolgt  bei  vorliegendem  Appa- 
rate bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  ca.  4— 4^,7    13—15  Fuss)  pr.  Secunde. 

Diese  Einrichtung  hat  den  Zweck,  langsame  Bewegung  von  Ruhe  unterschei- 
deD  IQ  können. 

Um  nun  nöthigenfalls  den  Schreibsiift  unabhängig  vom  Räderwerk  bewegen  zu 
können,  ist  das  Rädchen  c  lose  auf  seiner  Achse  /  und  wird  durch  die  Kuppelung  w 
mitgenommen.  Mittelst  des  Hebels  q  kann  letztere  ausgerückt  und  dann  die  Achse 
/mittelst  des  Knopfes  r  gedreht  und  somit  der  Schlitten  h  und  der  Schreibstift  be- 
liebig hin-  und  herbewegt  werden.  Dadurch  kann  zu  jeder  Zeit  natürlich  l)eim 
Stillstand  der  Maschine;  auf  dem  Controlstreifen  ein  verticaler  gerader  Strich  erzeugt 
werden.  Durch  diese  Einrichtung  ist  unter  Andern  dem  Führer  ein  Mittel  gegeben, 
<lcn  Aufenthalt  des  Zuges  auf  solchen  Stationen  genau  zu  markiren,  wo  Maschinen- 
Wechsel  stattfindet.  Der  Führer  derjenigen  Maschine,  welcher  den  Zug  übernehmen 
soll,  zieht  diesen  Strich,  sobald  der  ankommende  Zug  hält,  der  andere,  wenn  letz- 
terer abfährt.  Die  so  markirten  Zeiten  zwischen  Ankunft  und  Abfahrt  müssen  auf 
beiden  Controlstreifen  übereinstimmen. 

Der  ganze  Apparat  mit  Schreibvorricbtung  und  Uhr  ist  von  einem  gusseisemen 
Gehäuse  umgeben,  dessen  obere  Oeffnung,  zum  Einsetzen  des  Schreibapparates  mit 
^  Uhr,  durch  einen  Deckel  verschliessbar  und  somit  nur  dem  betreffenden  Führer 
zugänglich  ist. 

Nach  dem  OefTnen  des  Deckels  ist  der  Hebel  zum  Ausrücken  des  Räderwerks 
Qiit  der  Hand  leicht  erreichbar ,  und  da  der  Knopf  zur  Bewegung  des  Schlittens  von 
Aussen  zugänglich  ist,  so  kann  der  Führer  ohne  Schwierigkeiten  den  Controlstrich 
^  Anfang,  resp.  am  Ende  der  Fahrt  herstellen. 

Mit  solchen  Apparaten  sind  bis  jetzt  die  Schnellzug-Maschinen  der  Köln- 
Mindener  Bahn  versehen,  auch  eine  Anzahl  Personenzug-  und  Rangir- Maschinen. 
^*e  Anfertigung  geschieht  in  der  eigenen  Werkstätte.  Die  Apparate  haben  sich  bis 
jetzt  recht  gut  bewährt,  es  ist  aber  jetzt  auf  Einrichtung  eines  kräftigeren  Uhrwerks 
bedacht  genommen  worden,  weil  die  bisherigen  durch  die  starken  Erschütterungen 
öfteren  Reparaturen  ausgesetzt  sind.  Bei  starkem  Froste  und  viel  Schnee  kommt  es 
^or,  dass  die  Apparate  nicht  ganz  richtig  functioniren,  auch  versagen. 

Mit  diesen  Apparaten  wird  also  der  Weg,  Geschwindigkeit  und  Zeit  des  Still- 
Handes  der  Maschine  ganz  unabhängig  vom  Locomotivführer  verzeichnet. 

Vor  Antritt  der  Fahrt  wird  die  Uhr  vom  Führer  aufgezogen,  ein  mit  Minuten- 
fiintheilnng  versehener  Papierstreifen  eingespannt  nnd  der  Schreibstift  eingerückt. 
Bjehuft  der  Controle  sind  für  jeden  Zug  Norraalstreifen  vorhanden,  durch  deren  An- 
legen man  sofort  jede  Unregelmässigkeit  entdecken  kann. 


520  G.  Meyer. 

Ein  zu  demselben  Zwecke  dienender  Apparat  ist  vom  Ober-Haachuieiimeister 
Krämer  in  München  construirt. 

Von  einer  Achse  des  Wagens  aus^  in  welchem  der  Apparat  aufgestellt  isi, 
wird  vermittelst  Riemenscheiben  und  Excentric  einer  Stange  eine  auf-  und  abwirlh 
gehende  Bewegung  ertheilt;  vermittelst  dieser  Stange  wird,  einer  gewissen  AmaU 
von  Hül)en  der  Stange  entsprechend,  eine  bestimmte  Anzahl  Nadelstiehe  auf  einem  Fa- 
pierstreifen  gemacht;  dieser  letzterwähnte  Papierstreifen  wird  durch  ein  Uhrwork  m- 
mittelst  zweier  Walzen  fortbewegt  und  ist  derselbe  durch  Striche  so  eingetheüt,  im 
2  Striche  die  Zeitdauer  einer  Minute  angeben.  Bei  diesem  Apparate  entspreciui 
5  Nadelstiche  42  Hüben  und  bezeichnet  ein  Punkt,  den  die  Nadel  macht,  für  jde 
Minutenabtheilung  die  Geschwindigkeit  von  3  Kilom.  pr.  Stunde.  Befinden  sich  ak 
auf  dem  Papierstreifen  in  einer  Minutenabtheilung  15  Nadelstiche,  so  hat  der  Zqf 
während  dieser  Zeit  eine  Geschwindigkeit  von  15  x  3  =  45  Kilom.  pr.  Stunde  gehH 
Steht  der  Zug  still,  so  schlagen  die  Nadeln  nicht  in  den  Papierstreifen,  weil  von  (kr 
Wagenachse  keine  Bewegung  auf  die  auf-  und  abwärtsgehende  Stange  übertragen  wiid, 
hingegen  wird  der  fragliche  Papierstreifen  durch  die  Uhr  weiter  bewegt ,  woraiu  die 
Haltezeit  auf  den  Stationen  genau  zu  entnehmen  ist. 

Auf  der  Schweizer-Nord-Ostbahn  wird  die  Geschwindigkeit  sämmüicher  Züge  durch 
Krämer  sehe,  im  Packwagen  aufgestellte  und  unter  Verschluss  befindliche  Appanle 
controlirt.     Die  Apparate  sind  von  Hipp  gefertigt  und  sollen  sehr  zuverlässig  wirken. 

An  dem  Krämer'schen  Apparate  giebt  es  2  Uebelstände,  nämlich  dasi  d» 
Bandagen  immer  kleiner  werden  und  deshalb  der  Apparat  ungenau  arbeitet,  sowie  daa 
der  lÜemen  rutschen  kann. 

Aehnliche  Apparate  sind  noch  von  Exter,  Schiffkorn  u.  s.  w.  contniit,' 
ohne  iudess  weiteren  Eingang  gefunden  zu  haben. 

§8.  Seckel's  Controluhr  für  Eisenbahnzäge.  Clauss's  Indicaüir. - 
Der  Apparat  von  Sc  ekel  besteht  zunächst  aus  einer  richtig  gehenden  Uhr,  wekhi 
letztere  ein  anderes  Werk  auslöst,  durch  welches  ein  Papierstreifen  mit  Minntentbei- 
lung  fortgeführt  wird. 

Mittelst  eines  Treibriemens  wird  die  Bewegung  einer  Wagenachse  auf  ein  Werk 
übertragen,  welches  jedesmal  nach  200  Umdrehungen  der  Achse  mittelst  eines  fedenh 
den  Hammers  ein  Loch  in  den  Papierstreifen  einschlägt;  steht  sonach  der  Wa(^ 
still ,  so  geht  das  Uhrwerk  und  der  Papierstreifeu  weiter ,  wohingegen  aber  keine 
Löcher  in  den  Papierstreifen  mehr  geschlagen  werden. 

Beim  Rückwärtsfahren ,  welches  auf  den  Stationen  beim  Rangiren  der  TMfji 
u.  8.  w.  vorkommt,  löst  sich  der  Hammerapparat  aus  und  tritt  erst  wieder  in  ThiliK- 
keit,  wenn  ein  gleich  langer  Weg  nach  vorwärts  zurückgelegt  ist. 

Durch  die  grössere  oder  geringere  Entfernung  wird  die  Geschwindigkeit  flir 
jeden  Ort  der  Fahrt  angegeben. 

Um  die  Stösse  und  Seitenschwankungen  zu  markiren,  ist  die  Anordnung  ge- 
troffen, dass  der  über  eine  elastische  Unterlage  sich  fortbewegende  Papierstreifen  toi 
einem  oberhalb  aufgehängten  Pendel  mit  Rothstift  berührt  wird  und  geben  die  duek 
den  Rothstift  hervorgel)rachten  Zeichen  die  auf  der  Bahn  vorkommenden  mehr  oder 
weniger  heftigen  Stösse  oder  Seitenschwankungen  an.  Dieser  Apparat  ist  vermkir  \ 
weise  auf  der  Strecke  Emden-Papenburg,  der  Westphälischen  Bahn,  angewendet 
worden. 

Es  ist  hier  ferner  noch  der  Apparat  vonClauss  zu  erwähnen,  mittelst  deini 
ebenfalls  die  Geschwindigkeit  der  Eisenbahnzüge  an  jeder  Stelle  der  Bahn  ermittelt 
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werdeo  kann,  sowie  die  Fahrzeit,  dahingegen  aber  nicht  der  Aufenthalt  auf  den 
StetioDen. 

Jedoch  sind  diese  Ermittelangen  bei  diesem  Apparate  Nebensache,  da  dnrch 
dieaen  Indioator  hauptsächlich  die  Vertical-,  resp.  auch  Horizontal-Bewegnngen  der 
fisenbabnfahrzeuge  graphisch  dargestellt  werden  sollen. 

§  9.  Der  Apparat  Ton  Clandias.  —  Um  die  bisher  übliche  Uebersetzung 
bei  Uebertragung  der  Bewegung  der  Räder  auf  einen  beliebigen  Geschwindigkeits- 
messer, weil  damit  viele  Uebelsülnde  verknüpft  sind,  zu  umgehen,  ist  ein  Apparat 
TOD  Claudius  construirt,  bei  dem  diese  Uebertragung  durch  einen  electriscben  Strom 
bewirkt  wird. 

Jede  Umdrehung  der  Räder  wird  durch  einen  Strich  und  eine  Lücke  auf  dem 
betreffenden  Papierstreifen  markirt,  während  gleichzeitig  auch  die  Secunden  vermittelst 
eines  electriscben  Stromes  aufgeschrieben  werden. 

Der  Papierstreifen  wird  hierbei  durch  einen  Electromotoren  fortgezogen  und  auf- 
gewickelt. 

§  10.  Holzt'H  Dynamograph.  (Fig.  7,  Tafel  XLIII.)  -  Dieser  Apparat 
besteht  aus  2  Haupttheilen : 

1)  dem  am  Tenderzughaken  befestigten  Hebelwerk  A^  und 

2)  dem,   die  Zeichenvorrichtung  enthaltenden  Kästchen  £,  welches  an  A 

aufgehängt  ist 

Das  Hebelwerk  ist  durch  einen  Bolzen  c  mit  dem  Tenderzughaken  verbunden 

lind  wird  durch  den  Sttttzwinkel  p  so  gehalten^   dass  die  Bolzen  t)  und  c  in  einer 

Horizontalen  liegen.    An  dem  oberen  Arme  des  Hebels  d  ist  der  Bügel  %  zur  Aufnahme 

der  Schraubenkuppelung  leicht  beweglich  befestigt.     Der  kleine  Hebel  d*  ist  mit  dem 

oberen  Arme  durch  eine  Feder  verbunden  und  so  gestellt,   dass  der  daran  befestigte 

Zeiger  im  .Zustande  der  Ruhe  auf  den  Nullpunkt  der  Scala  s  zeigt.    In  dem  Käst- 

cheo  B  befindet  sich  ein  Rahmen  mit  2  Walzen,  über  welche  ein  Papierband  gezogen 

Qid  durch  eine  Spannvorrichtung  fest  angezogen  wird.     Das  Papierband  ist  durch 

lAgenlinien  der  Kraft  nach,   durch  punktirte  Querlinien  der  Zeit  nach  getheilt  und 

wird  durch  ein  im  Kasten  B^  befindliches  Uhrwerk  gleichmässig  umgedreht.     Ueber 

der  oberen  Walze  bisfindet  sich  an  dem  Schieber  r  ein  Schreibestift ,   welcher  durch 

äne  Feder  auf  das  Papier  gedrückt  wird.     Wird  das  Kästchen  B  an  das  Hebel  werk 

gehingt,  so  greift  die  Gabel  des  Schiebers  r  über  den  Stift  an  den  Zeiger  des  He- 

Us  i\  und  bewirkt  hierdurch  die  Verzeichnung  jeder  vor-  und  rückgängigen  Bewe- 

g&Qg  des  letzteren. 

Ist  nun  ein  Eisenbahnzug  an  die  Kuppelung  des  Hebelwerks  gehängt  und  dnrch 
die  Looomotive  in  Bewegung  gesetzt,  so  macht  der  Hebel  d'  eine  rückgängige  Be- 
^%Qng,  wodurch  die  Feder  /  bei  dem  Hebelverhältniss  von  1  :  50 ,  mit  dem  ftlnf- 
zigBten  Theile  der  aufgewandten  Zugkraft  gespannt  und  der  Schreibestift  bis  zu  der 
dieser  Zugkraft  entsprechenden  Kraftlinie  geführt  wird. 

Da  sowohl  die  Locomotivleistung  mit  jedem  Kolbenspiel  wechselt,  als  auch  die 
I^  des  Zuges,  durch  Steigungen  und  Unebenheiten  der  Bahn  bedingt,  stets  eine 
^^ogleiche  ist,  so  wird  der  Hebel  d'  beständig  vor-  und  rückgängige  Bewegungen 
ii^aehtt^  welche  auf  dem  Papier  in  einer  breiten  geschlängelten  Linie  erscheinen  und 
^  den  Bahnneigungen  ähnliches  Bild  geben,  aus  welchem  die  Zeit,  resp.  Geschwin- 
digkeit, womit  diese  Steigungen  resp.  Gefälle,  befahren  wird,  zu  entnehmen  sind. 
Um  die  Zeit  des  vollständigen  Haltens  des  Zuges  genau  zu  verzeichnen,  ist 
^  den  Hebel  d'  noch  der  Arm  n  befestigt,  welcher  bei  dem  Aufhören  der  Zugkraft 
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sich  gegen  die  Schabstange  qx  legt  und  nun  von  dieser^  während  der  Drehong  der 
Tender^Hiuterachse,  durch  das  auf  der  letzteren  sitzende  Excentric  vorgeschoben  nl 
durch  eine  Feder  wieder  zurtickgedrttckt  wird,  wodurch  der  ächreibstift  auf  dem  P^ 
pier  von  der  Nulllinie  aus  eine  der  Excentricität  entsprechende  breite  und  gende 
Linie  so  lange  verzeichnet,  bis  die  Bewegung  des  Zuges  aufhört. 
Aus  vorstehendem  erhellt  nun,  dass  durch  den  Apparat: 
1)  die  Zeit  der  Abfahrt  eines  Zuges, 
'If  die  Geschwindigkeit  auf  bestimmten  Bahnstrecken, 

3)  die  Leistung  der  Maschine  während  der  Fahrt, 

4)  die  Ankunft,  und 

5)  der  Aufenthalt  auf  den  Stationen,   sowie  jede  Bewegung  der  Maduie 

bei  dem  Rangireu,  Halten  auf  Drehscheiben ,  an  Wasserkrfthneo  ele. 
stelbstthätig  genau  verzeichnet  werden. 

Bei  Leer-  und  Rückwärtsfahrten  findet  keine  Kraftverzeichnnng  statt ;  es  laaei 
sich  jedoch  aus  der  mit  Hülfe  der  Drehung  der  Tender-Hinterachse  verzeichoeki 
geraden  Linie: 

1)  die  Abfahrt; 

2)  die  Ankunft  und 

3j  der  Aufenthalt,   sowie  jede  andere  Bew^ung  der  Maschine  ebenUb 
genau  ersehen. 

§  11.    Anordnung   der   Zflge. .  8ignalleine.    Iniercommanicattons  •  Hi* 
richtung  zwischen  dem  Publicum-  und  Fahrpersonal.  —  Anordnung  der  Zlge^ 
d.  h.  die  Stellung  der  Wagen  in  denselben  geschieht  nach  Maassgabe 
Ij  der  Betriebssicherheit  und 
2)  der  Zweckmässigkeit. 

Da  in  verschiedenen  Ländern  die  über  diese  beiden  Punkte,  namentlich  ttberta 
letzteren  herrschenden  Ansichten  verschieden  sind,  so  folgt  daraus,  dass  auch  die  kt 
Ordnung  der  Züge,  resp.  die  Stellung  der  Wagen  in  den  Zügen  eine  verschiedene  Ü 

Die  Anordnung  der  Züge  richtet  sich  ferner  nach  der  Art  der  Züge,  ob  Pbp- 
sonenzüge  oder  Güterzüge. 

Nach  den  »Technischen  Vereinbarungen  des  D.  E.  V.«  soll  zwischen  derMascUneni 
dem  ersten  Personenwagen  wenigstens  ein  Wagen  ohne  Reisende  eingeschaltet  woda. 

Hierzu  nimmt  man  auf  den  norddeutschen  Bahnen  den  Gepäckwagen,  in  ta 
sich  der  Zugführer  des  Zuges  befindet,   und  zwar   muss  das  Zugftihrer-CoQpi  dfll" 
Zuge  zugewendet  sein.     In  Süddeutschand  befindet  sich  dagegen  der  Wagen,  m  to^ 
sich  der  Zugftlhrer  aufhält,  am  Ende  des  Zuges. 

Diese  letztere  Anordnung  soll  namentlich  den  Vortheil  bieten,   dass  bdm  Zff- 
reissen  eines  Zuges  jeder  Theil  einen  zuverlässigen  Beamten  (den  Zugführer  mdtaj 
Locomotivftlhrer]  hat. 

Auf  den  englischen  Bahnen  befinden  sich  in  den  Personenzügen  meisteoftft! 
2  Wagen-Beamte,  die  in  den  beiden  mit  Bremsen  versehenen  Wagen,  dem  Packmipij 
hinter  der  Maschine  und  dem  Schlnsswagen  sich  befinden. 

Bei  den  Güter-,  Kohlen-  und  Viehzügen  ist  gewöhnlich  nur  ein  WagenbcM*' 
im  Zuge,  der  sich  in  dem  am  Schlüsse  des  Zuges  befindlichen  Bremswagen  anfUI- 

Der  Postwagen  wird  am  zweckmässigsten  so  gestellt,  dass  beim  Anhaltes  ^ 
Zuges  auf  einer  Station  der  betreffende  Wagen  der  Post -Expedition  mdglicht  iM 
kommt. 

Bezüglich  der  Stellung  der  Wagen  in  den  Güterzügen  für  die  versdiidMl 
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Stationen  ist  zu  bemerken ,  dass  wenn  das  Fort8ehiel>en  der  Wagen  durch  Menseben 
oder  Pferde  gescbieht,  die  für  die  näher  gelegeneu  Stationen  bestimmten  Wagen 
iiDffler  hinter  den  nach  entfernteren  Stationen  sich  befinden,  resp.  so  einrangirt  wer- 
den müssen. 

Geschieht  dagegen  das  Aasrangiren  durch  die  Zugmaschine,  so  müssen  die 
Wagen  gerade  entgegengesetzt,  wie  vorstehend,  einrangirt  werden. 

Nach  den  Vereinsbestimmungen  soll  ferner  der  Zugführer  und  wenigstens  ein 
Beamter  durch  eine  Zugleine,  welche  nach  der  Dampfpfeife  oder  einer  Weckervor- 
richtung fährt ^  eine  Verbindung  mit  dem  Locomotivführer  haben,  und  bei  Personen- 
zügen soll  diese  Signalleine  über  sämmtliche  besetzte  Personenwagen  gehen. 

Bezüglich  einer  Conimunication  des  Fahrpersonals  mit  dem  Publicum  sind  die 
Beferate  über  Beantwortung  der  Fragen  für  die  6.  Versammlung  der  Techniker  deut- 
scher Eisenbahn -Verwaltungen  C.  3  und  14  zu  erwähnen,  welche  im  3.  Bd.  XV. 
Capitel,  p.  798  mit  den  Beschlüssen  der  Düsseldorfer  Techniker-Versammlung  mitge- 
theilt  wurden. 

Es  sei  hier  noch  bemerkt,  dass  elektrische  Signal- Vorrichtungen  auf  der  Hanno- 
verschen Staatsbahn  und  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  und  ein  pneumatisches 
Untewerk  auf  der  Westphälischen  Bahn  dauernd  im  Betriebe  gewesen  sind. 

Von  der  weiter  neuerdings  versuchten  Einrichtung  ist  noch  die  zu  erwähnen, 
bei  der  ein  Drahtseil  durch  den  ganzen  Zug  durch  die  Coupös  hindurchgefühi-t  und 
auf  mehreren  Bahnen  (Niederschlesisch- Märkische,  Bergisch -Märkische)  mit  anschei- 
nend gutem  Erfolge  versucht  wird. 

§  12.  Bestimmungen  fiber  Anordnung  der  Zage  auf  der  Oberschlesischeu 
BahiL  —  Bezüglich  der  näheren  Bestimmungen  über  die  specielle  Anordnung  der 
Züge  mögen  die  auf  der  Oberschlesischen  Bahn  in  dieser  Beziehung  gegebenen  Vor- 
sehriften  in  Folgendem  vorgeführt  werden. 

A.  Uebernahme  und  Anordnung  der  Züge.  Der  Zugführer  muss  sich 
gemeiDSchaftlich  mit  dem  Stations  -  Vorsteher  davon  überzeugen,  dass  die  Wagenzüge 
dem  Bedürfniss  des  Transportes  entsprechend  zusammengesetzt  werden ,  weshalb  im 
Billet-Verkaufslocal  die  erforderlichen  Erkundigungen  zeitig  einzuziehen  sind,  ob  es 
nüfhig  sei,  Reserve- Wagen  anzuschieben  oder  eine  Hülfsmaschine  vorzulegen. 

Der  Zugführer  hat  ferner  darauf  zu  achten . 

1]  dass  den  Vorschriften  bezüglich  der  Anzahl  der  in  jedem  Zuge  vorhanden 
sein  sollenden  Coupes,  Dienstcoup^s ,  Damen-  und  Nichtraucher-Goupös  genügt,  und 
die  Bezeichnung  derselben  durch  Tafeln  erfolgt  ist; 

2)  dass  den  Schnell-  und  Eilzügen  keine  Srädrigen  Wagen  und  allen  reinen 
Personenzügen  keine  Wagen  mit  Hartgussrädern  mitgegeben  werden; 

3)  dass  im  Allgemeinen  kein  Güterzug  stärker  als  aus  150  beladenen  oder 
180»)  leeren  Achsen,  kein  gemischter  stärker  als  150  Achsen*^)  (beladen  oder  leer)  resp. 
^  diejenigen  Strecken,  für  welche  in  dieser  Beziehung  Special-Bestimmungen  er- 
lassen sind,  mit  der  darin  festgesetzten  Anzahl  Achsen  gebildet  und  abgelassen  werde : 
^  Zügen,  welche  aus  leeren  und  beladenen  Achsen  bestehen,  werden  5  beladene  = 
6  leeren  gerechnet ; 

4]  dass  sich  im  Zuge  überhaupt  soviel  gebrauchte  und  möglichst  beladene 
Achsen  befinden,  als  dies  §  13  der  Allgemeinen  Bestimmungen  für  die  Sicherheit  des 

1)  Durch  das  neue  Bahnpolizei-Keglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  auf  150  Ach- 
ten, ob  beladen  oder  leer  allgemein  festgesetzt. 
^  Desgl.  auf  100  Achsen  reducirt. 
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Betriebes  und  die  speciellen  BestimmuDgen  ftir  jede  Strecke  feststelleD,  diese  nA 
mögliehst  gleichmässig  vertheilt  seien. 

Dabei  zählen  nur  diejenigen  Achsen ,  welche  vnrklich  mit  Bremsklötien  m- 
sehen  und  besetzt  sind; 

5)  dass  der  Chemikalienwagen  stets  den  hierzu  bestimmten  Zttgen  auf  der  Au- 
gangsstation  und  zwar  am  Schluss  des  Zuges  angehangen  werde,  aach  wenn  daMONl 
keine  Pracht  dafttr  vorhanden  sein  sollte; 

6)  dass  überhaupt  allen  Zttgen  nur  diejenigen  Frachten  nebst  Papieren  mitge- 
geben werden,  für  welche  der  betreffende  Zug  bestimmt  und  die  Züge  gehGiigui- 
genutzt  werden,  wie  es  durch  besondere  Verftigungen  angeordnet  ist; 

7)  dass  fremde  Wagen  ohne  zweiseitigen  elastischen  Stossapparat  und  soklie 
mit  geringerem  Radstande  als  2",  7  nur  in  Züge  mit  geringerer  als  12  Minuten  f^ 
zeit  pro  7", 5  Kilometer  eingestellt  werden; 

8)  dass  die  Wagen  bei  Unterwegs-Beladungen  gehörig  ausgenutzt  und  liber- 
flüssige ausgesetzt  werden; 

9)  dass  die  Vorschriften  genau  Beachtung  finden,  welche  in  Betreff: 

a.  der  Benutzung  der  verschiedenen  Wagengattungen  zur  Verladung  von  Lmg- 
hOlzem ,  Bohlen ,  Brettern ,  Schwellen ,  der  selbstentzündlichen  und  leiekt 
feuerfangenden  Stoffen,  sowie  der  Chemikalien  u.  s.  w.; 

b.  der  Art  der  Verpackung,  Lagerung  und  Befestigung  aller  dieser  Stoffe,  der 
Unverletztheit  der  Plomben,  sowie  des  gehörigen  Verschlusses  der  Wigei, 
sowie  der  Viehwagen  in  Bezug  auf  Anbinden ,  Fesseln  nnd  Sichenrag  der 
grösseren  Thiere; 

c.-der  Bedeckung  offener  Wagen  mit  Decken,  Verwendung  und  Behandng 

letzterer  sowie  des  Bindematerials  erlassen  sind. 

Alle  Abweichungen  von  obigen  Anordnungen  sind  zunächst  dem  StatioosKf- 

stande  zur  Abhülfe  zu  melden ,   und  wenn  diese  nicht  erfolgt,   mit  den  Orttnden  ii 

Fahrrapport  zu  vermerken. 

B.  Wagenfolge.  Bei  allen  Zügen  muss  der  event  die  Packwagen  tnnkki 
hinter  der  Maschine  stehen,  und  zwar  mit  der  Bremsspiiidel  nach  vom  gerichtet,  it 
mit  hier  die  Tenderwache  (Schmierer]  Platz  nehmen  kann ;  auch  werden  hier  die 
Oelkannen  aufbewahrt. 

Der  letzte  Wagen  muss  bei  stärkeren  Steigungen,  als  1  :  200,  stets  ein  Breotf- 
wagen  mit  der  Spindel  nach  hinten  und  womöglich  beladen  sein. 

Es  sind  die  Wagen ,  soweit  sie  überhaupt  in  den  betreffenden  Zttgra  lanfti 
dürfen,  wie  folgt  zu  ordnen: 

a.  bei  den  Personenzügen: 
1)  der  oder  die  Packwagen: 
2j  der  oder  die  Eilgutwagen: 

3)  der  Postwagen; 

4)  Personenwagen  1.  und  II.  Classe; 

5)  desgleichen  III.  Classe; 

6)  desgleichen  IV.  Classe; 

7)  bedeckte  Wagen  (Stationswagen  bei  Ausladezügen); 

8)  Viehwagen; 

9)  offene  Güterwagen; 

10)  Eq uipagen- Wagen ; 

11)  leere  Wagen; 
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fflögliehst  nach  deo  Stationen  geordnet,  auf  denen  sie  verbleiben  sollen,   so  dass  die 
flir  die  nächste  Station  zuletzt  stehen ; 

b.  bei  den  gemischten  Zügen: 
me  ad  a,  die  Personenwagen  folgen  direct  den  Postwagen.     Die  den  Personenwagen 
folgenden  Güterwagen  werden  wie  (für  die  Güterzüge  geordnet,  nur  ist  darauf  streng 
zo    halten,   dass  Wagen  mit  ungewöhnlicher  Kuppelung  nicht  unmittelbar  vor  oder 
k'oter  Personenwagen  stehen. 

c.  bei  den  Güterzügen: 

Die  Wagen  werden  je  nach  Bestimmung  des  Zuges  nach  den  speciellen  An- 
ordnangen  und  darüber  erlassenen  Verfügungen  für  die  betreffende  Strecke  geordnet. 

Soweit  dies  nicht  der  Fall  ist,  sind  die  schwer  belasteten  Wagen  im  vorderen, 
die    leichteren  im  hinteren  Zugtheile  einzustellen. 

Stets  an  den  Schlnss  des  Zuges  sind  zu  stellen: 

1)  der  Chemikalienwagen; 

2)  Wagen  mit  defecten  Wagentheilen,  namentlich  Bremsen  und  Buffern,  sofern  solche 
überhaupt  nach  sorgfältiger  Prüfung  noch  laufßlhig  befunden  sind; 

3)  beladene  sowohl  als  leßre  Langholz-  (Kessel-)  Wagen,  und  zwar  höchstens  drei 
in  einem  Zuge.  Nur  auf  der  Strecke  Oswiedm  -  Myslowitz  darf  eine  grössere 
Zahl  letzterer  eingestellt  werden,  jedoch  nur  in  die  hierzu  ausdrücklich  im 
Dienstfahrplanbuche  bezeiehneten  Züge  mit  geringerer  Geschwindigkeit; 

^}  Wagen,  die  mit  selbstentzündlichen  Stoffen,   als   gefettete  Wolle   und  Garne, 
baumwollene  Gamabfälle,  Mungo-  und  Shoddy- Wolle  beladen  sind;    dieselben 
müssen  die  Aufschrift:  »Feuergefährlich«  tragen; 
£j  Wagen,  die  mit  Petroleum  beladen  sind ;  und  zwar  müssen  diese  einerseits  durch 
die  Schlussbremse,  andererseits  durch  eine  zweite  Bremse  begrenzt  sein,  welche 
zwei  Bremsen  keinen  Augenblick  unbesetzt  sein  dürfen.     Diese  Wagen  müssen 
die  Bezeichnung  »Feuergefahrlich«  und  die  Signatur:  »Petroleum«  tragen. 
Alle  Abweichungen  von  der  vorgeschriebenen  Wagenfolge  sind  sofort  vom  Zug- 
f  ttbrer  dem  Stationsvorstande  zur  Abhülfe  zu  melden,  und  falls  diese  nicht  erfolgt,  im 
Pahrrapport  unter  specieller  Angabe  der  Reihenfolge  nach  No.  und  Bestimmnngstation 
jedes  Wagens  nebst  Gründen  für  die  nicht  erfolgte  Abhülfe  zu  vermerken. 

6)  Wegen  der  mit  Pulver  beladenen  Wagen  sind  die  Vorschriften  im  §  13  des 
Reglements  wegen  Beförderung  militärischer  entzündlicher  Munition  kurz  an- 
gegeben. 

C.  Besetzung,  Ausrüstung  und  Revision  des  Zuges.     Hat  sich  der 
Zugflihrer  von  der  vorschriftsmässigen  Znsammensetzung  des  Zages  überzeugt  und  auch 
fbr  aasreichendes  Fahrpersonal  zur  Besetzung  desselben  gesorgt,  so  vertheilt  er  das- 
Mlbe,  indem  er: 
1)  jedem  seinen  Platz  anweist,  den  er  während  der  Fahrt  einzunehmen  hat. 
Hierbei  ist  Rücksicht  darauf  zu  nehmen: 

a.  dass  die  Bremsen  möglichst  gleichmässig  auf  den  ganzen  Zug  vertheilt  und 
womöglich  nur  auf  beladenen  Wagen  besetzt  werden ; 

b.  dass  die  Schlussbremse  nur  mit  zuverlässigen  Personen  besetzt  wird,  bei 
deren  Namen  im  Fahrrapport  der  bezügliche  Vermerk  hierüber  zu 
machen  ist; 

c.  dass  Hülfsbremser  möglichst  abwechselnd  zwischen  die  wirklichen  Bremser, 
bezüglich  Schaffner,  welche  Bremsen  bedienen,  vertheilt  werden. 
Der  Zugführer  selbst  hat  in  demjenigen  Coup^  des  Packwagens,  welches 
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dem  Zage  zugewendet  ist,  and  zwar,  wenn  mehrere  Packwagen  binterdDander 
laufen ,  in  dem  letzten  derselben  seinen  Platz  so  zu  nehmen ,  dass  er  den  gtn- 
zen  Zug  nach  rückwärts  Übersehen  kann ;  im  Nothfall  auch  selbst  eine  BremK 
zu  besetzen; 

2)  jedem  Zugbeamten  eine  Anzahl  Wagen,  unter  ausdrtlcklieher  Angabe  der  No. 
derselben  zur  Revision  überweist,  sowie  den  Schmierern  die  zu  ölenden  Seitei 
des  Zuges. 

Der  Zugführer  hat  dafür  zu  sorgen,  dass  diese  Revision  sorgfältig  ausge- 
führt werde,  sowie  dass  Jeder  seiner  Pflicht  der  Instruction  gemäss  im  voUsteo 
Umfange  nachkomme. 

Der  Zugführer  hat  sich  femer  davon  zu  überzeugen : 

3]  dass  das  Zugpersonal  mit  den  nöthigen  Dienst -Utensilien  versehen  ist,  aoeh 
seine  Instruction  und  das  Meilenbuch  bei  sich  führt; 

4j  dass  ausreichendes  Schmiermaterial  für  die  bevorstehende  Fahrt  vorhanden  ist: 

5]  dass  die  Signalleine  mindestens  1 90  Meter  lang,  ohne  Knoten  und  nnbescbldi^ 
ist,  andernfalls  ist  von  ihm  sofort  eine  vorschriftsmässige  Leine  vom  Stations- 
vorsteher zu  requiriren  und  der  betreffende  Vermerk  im  Fahrrapporte  zu  oiacben. 
Er  hat  ferner  dafür  zu  sorgen,  dass  diese  Leine: 

a.  bei  Personenzügen  über  den  ganzen  Zug; 

b.  bei  gemischten  Zügen  mindestens  über  alle  Personenwagen; 

c.  bei  Güterzügen  wenigstens  über  die  ersten  50  Achsen 

durch  den  Schlussschaffner  so  eingehangen,  ausgespannt,  mit  der  Dampfpfeife 
verbunden  und  am  Ende  befestigt  wird,  dass  sie  glatt  ist,  frei  spielt  and  jedei 
Fahrbeamten  stets  zur  Hand  ist; 

6)  dass  sich  im  Gepäckwagen  der  transportable  Telegraphen- Apparat,  soweit de^.j 
selbe  für  gewisse  Strecken  vorgeschrieben  ist,  die  vorschriftsmässig  mitzoftik' 
renden  Flaggen-  und  Laternensignale,   sowie  der  Rettungs  -  Apparat  (Hedictn- 
kasten)  befindet; 

7)  dass  in  der  vorgeschriebeneu  Jahreszeit  bei  den  Personenzügen  die  Wärmflawka 
in  die  betreflenden  Coupt^s  geschafft ,  dieselben  auch  genügend  warm  sind  ni 
event.  ausgewechselt  werden,  sowie  dass  die  FüUöfeu  vorschriftsmässig  geAtt 
und  mit  Vermeidung  zu  starker  Erwärmung  bedient  werden; 

8;  dass  im  Dunkeln  die  Wagen  im  Innern  vorschriftsmässig  erleuchtet,  die  Lampen 
im  Stande  sind,  gut  brennen  und  auf  den  hierzu  bestimmten  Stationen  gewechsek 
werden ; 

9]  dass  der  Zug  im  Dunkeln  äusserlich  mit  den  im  Signalbuch  angegebenefl,  in 
den  Bestimnmngen  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  vorgeschriebenen  Fahit- 
signalen  bezüglich  Laternen  versehen  ist,  diese  im  Stande  sind  und  gnt 
brennen ; 
1 0)  dass  für  zu  signalisirende  ExtrazUge  oder  Telegraphenlcitungs-Revisionen  uck 
erhaltenem  Auftrage  Seitens  des  betreffenden  Vorgesetzten  hierzu,  die  vorscnri/h- 
massigen  Flaggen,  Scheiben,  bezüglich  Laternensignale  angebracht  sind,  woflr 
der  Zugtlihrer  speciell  verantwortlich  bleibt; 
1 1  j  dass  die  Wagen  unter  sich  mit  dem  Tender  fest  verkuppelt  und  so  scharf  ib- 
gezogen  sind,  dass  die  Federbuffer  im  Zustande  der  Ruhe: 

a.  bei  Schnell-  und  Eilzügen  etwas  angezogen  sind; 

b.  bei  Personenzügen  aber  sich  berühren; 

dass  ferner  alle  Sicherheitsketten  eingehängt,  auch  diejenigen  des  letzten  Wigctf 
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80  aufgehängt  sind,  dass  die  Enden  während  der  Fahrt  weder  heranterfallen, 

noch  nachschleifen  können: 
l)  dass  die  Langholzwagen  (Kesselwagenj  in  leerem  Zustande,  wenn  sie  elastische 

Buffer  haben,  nur  mit  der  Schraubenkuppelung,  andernfalls  mit  dem  kürzesten 

Arme,  in  beladenem  Zustande  aber  so  gekuppelt  sind,  wie  dieses  die  hierüber 

ergangene  besondere  Instruction  vorschreibt; 
i]  dass  alle  Wagen ,  namentlich  die  von  fremden  Bahnen  übergehenden,  sich  in 

vollkommen  betriebsfähigem  Zustande  befinden.     Soweit  er  dazu  in  der  Lage 

ist,    und    event.    unter    Zuziehung    eines    Wagenmeisters    hat   er   darüber    zu 

wachen : 

a.  dass  alle  Bremsen  gut  und  vollkommen  brauchbar  sind; 

b.  dass  die  Achsen  und  Räder  nicht  lose  sind; 

c.  dass  die  Achsen  keine  Risse  haben; 

d.  dass  die  Radreifen  festsitzen  und  keine  Langrisse  oder  Sprünge  zeigen; 

e.  dass  die  Schaalengussräder  namentlich  keine  Sprünge,  die  nicht  angebohrt 
sind,  zeigen; 

(ad  b.  bis  e.  ist  durch  Anklopfen  mit  dem  Hammer  festzustellen,   wobei 
dumpfer  Klang  Sprünge  verräth); 

f.  dass  die  Schaalengussräder  keine  Abplattungen  in  der  LaufQäche  zeigen, 
die  tiefer  als  6""  sind; 

g.  dass  alle  Radreifen  mindestens  119"""*  Breite  besitzen. 

ad  f.   und  g.  ist  durch  Auflegen  der  vom  Stations- Vorstande  zu  requiri- 
renden  Chablonen  festzustellen. 
Der  Zugführer  muss  sich  auch  davon  überzeugen : 
^)  dass  die  zu  den  Wagen  gehörigen  Ausrüstungsgegenstände  vollständig  und  in 
gutem  Znstande  vorhanden  sind. 

Findet  er  Mängel  irgend  einer  Art,  so  hat  er  sofort  dem  Stations- Vorsteher 
davon  zur  Abhülfe  Anzeige  zu  machen,  im  Fahrrapport  zu  vermerken,  insbe- 
sondere aber  die  von  den  Schaffnern  nach  ihrer  Instruction  angemeldeten  Feh- 
ler an  den  Wagen  sogleich  zu  untersuchen,  oder  erforderlichenfalls  die  Aus- 
setzung des  betreffenden  Wagens  zu  veranlassen  und  das  in  der  Instruction  für 
Revision  der  Wagen  vorgeschriebene  Verfahren  zu  beachten.  Werden  auf  den 
Zwischenstationen  Wagen  angeschoben,  so  hat  der  Zugführer  ebenfalls  darauf 
zu  achten,  dass  sie  in  gehörig  fahrbarem  Zustande  sich  befinden,  dass  sie 
ordentlich  geschmiert  sind,  und  dass  sie  keine  die  Sicherheit  des  Transportes 
gefährdenden  Mängel  haben,  und  ist  der  Zugführer  bei  rechtzeitiger  Anzeige 
frei  von  der  Verantwortung  fltr  hierdurch  etwa  entstehende  Verzögerung. 

Mangelhafte  Wagen,  durch  welche  die  Sicherheit  nicht  gefährdet  wird, 
können  zwar  mitgenommen  werden,  es  ist  aber  dem  absendenden,  wie  dem 
empfangenden  Stationsvorsteher  davon  Rapport  abzustatten  und  sind  dieselben 
an  den  Schluss  des  Zuges  zu  stellen. 

§  13.  Bestimmangen  über  Beförderang  von  Palver  n.  s.  w.  [Auszug  aus 
i^  Reglement  wegen  Beft^rderung  entzündlicher  militärischer  Munition  auf  den  preus- 
<^hen  Staats-Eisenbahnen:) 

§  7.  In  die  reinen  Personenzüge  sollen  niemals  Kriegsfahrzeuge  mit  brennbarem 
iegsmaterial  aufgenommen  werden. 

Ob  dergleichen  Kriegsfahrzeuge  in  gemischten  Zügen  oder  GüterzAgen  bef5rdert  werden 
^en,  hängt  in  einem  jedem  Falle  vom  Ermessen  der  betreifenden  Eisenbahnverwaltung  ab. 
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Für  grösaorc  Transporte  muss  die  Militärverwaltung  ExtrazUge  requiriren. 

§  S.  Die  Eisenbahnwagen,  auf  welchen  mit  Munition  bcladene  Kriegsfahneuge  tack 
befinden,  sind  an  das,  der  Locomotive  entgegengesetzte  Ende  des  Zuges  su  stelleD;  ei 
müssen  denselben  jedoch  mindestens  4  nicht  mit  entzündlicher  Munition  beladene  Eäaenbihn- 
wagen  voranfgehen  und  3  —  der  Gepäckwagen  würde  bei  dem  Umsetzen  auf  einer  Kopf- 
station der  vierte  sein  —  dergleichen  folgen. 

Der  am  Schlüsse  des  Zuges  befindliche  Wagen  muss  mit  einer  Bremse  verMfaen  oid 
dieselbe  bedient  sein. 

(Auszug  aus  §  10  und  11.)  Das  unmittelbar  in  Eisenbahnwagen  ohne  vorherige 
Verladung  in  Kriegsfahrzeuge  zu  versendende  Pulver  darf  nur  in  Güterzügen  ohne  Fermam- 
bef[}rdemng  oder  in  Extrazttgen  transportirt  werden.  Auf  denjenigen  Eisenbahnen,  aaf  weldm 
keine  reinen  Güterztlge,  sondern  Güterzüge  stets  in  Verbindung  mit  Personenbeförderung  verkeh- 
ren, darf  entzündliche  militärische  Munition  ohne  vorherige  Verladung  in  Kri^sfalirzeugen  nt 
solclien  gemischten  Zügen  in  der  Kegel  nicht  oder  nur  mit  Extrazügen  befiSrdert  werden. 

(Auszug  aus  §  13.)  Geschieht  die  Befi'>rderung  des  Pulvers  nicht  in  Extraiflga, 
sondern  in  den  gewöhnlichen  Güterzügen,  so  dürfen  Letzteren  nicht  mehr  als  je  8  mitPil- 
ver  beladene  Achsen  beigegeben  werden.  Es  ist  untersagt,  von  den  Bremsen  Gebrauch  a 
machen,  mit  welchen  die  zum  Pulvertransport  benutzten  Eisenbahnwagen  und  der  nidillBl- 
gende,  resp.  vorangehende  Wagen  etwa  versehen  sind. 

^  14.  Kangiren  der  Züge.  —  Um  einen  Zug  oder  Zngtbeil  zusammenznstellei, 
müssen  erst  die  einzelnen  zugehörigen  Wagen  vorschriftsmässig  im  Zage  vertheilt  wo^ 
den.     Man  nennt  diese  Manipulation  das  Rangiren. 

Das  Rangiren  auf  den  Stationen  kann  ausgeführt  werden  durch  Menschen, 
Thiere  oder  mechanische  Vorrichtungen  (Locomotiven ,  Externa  Dampfscbiebebühoe, 
Maschinen  winden  mit  verticaler  Achse.) 

Das  Rangiren  der  Personenzüge  erfordert  nicht  viel  Zeit  und  Aufwand  aa  A^ 
beit ,  wohingegen  das  Rangiren  der  Güterzüge  wohl  als  eine  der  wesentUcbsteD  Ab- 
theilungen des  Betriebsdienstes  angesehen  werden  muss. 

Das  Rangiren  durch  Menschenkräfte  wird  auf  Stationen  mit  lebhaftem  Verkehie 
Hehr  kostspielig  und  empfiehlt  sich  nur  illr  Stationen  mit  geringem  Verkehr,  oder  da,  «o 
auHgebildetc  Drehscheiben  und  Schiebebühnen-Systenie  vorhanden  sind.  Das  Kangirei 
mit  Pferden  bringt  den  Nachtheil  mit  sich^  dass  die  Kiesbettung  sowie  die  Schwellen  dnrfk 
(las  Betreten  der  Pforde  geschädigt,  sowie  auch  die  Fahrzeuge  durch  das  seitliche  Anbrii- 
gen  der  Ketten  gerade  nicht  vortheilhaft  behandelt  werden.  Andererseits  sind  die  Pferie 
uu(*.h  wohl  im  Staude,  durch  ihre  Intelligenz  die  Menschenkräfte  theilweise  %n  enetM. 

DuH  l^mgiren  mit  Locomotiveu  empfiehlt  sich  ttberall  da,  wo  genQgeiide  Be- 
HclüUligung  vorhanden  ist,  um  die  theureu  Anlagekosten  dadurch  zu  decken,  and  kt 
als  das  in  Deutschland  am  meisten  gebräuchliche  System  anzusehen. 

Das  Rangiren  wird  bei  einigen  Eisenbahnen  auf  grösseren  Stationen  im  Accorf 
uuMgcnihrt,  wobei  sich  zufriedenstellende  Resultate  ergeben  haben  sollen. 

Man  verwendet  zum  Rangiren  mit  Locomotiven: 
1)  die  gewöhnlichen  Zugmaschinen; 

2    die  älteren,  iUr  den  Zugdienst  nicht  mehr  branchbaren  MaschioeD; 
'^)  besondere  Rangirmaschinen. 

Das  Verwenden  der  Zugmaschinen  zum  Rangirdienst  ist  nicht  zu  empfehlet. 
da  dieselben  wegen  der  häufigen  Strasse,  sowie  wegen  des  häufigen  Passirens  der  Wen 
chencurven  t\\r  den  Zugdienst  viel  eher  unbrauchbar  resp.  reparaturbedürftig  weriei- 

Auch  die  Verwendung  älterer  sonst  für  den  Zugdienst  nicht  recht  bnndibifff 
Maschinen   ist  nicht  vortheilhaft.     Es  ist  vielmehr  zweckmässig,  wo  irgend  das  Be-  \ 
dUrfniss  dazu  vorhanden,  besonders  zum  Rangiren  construirte  Maschinen  zn 
den.     Dieselben  dürfen  nicht  zn  schwer  sein,  müssen  einen  mtiglichst  kurzMi 
haben  und  freie  Aussicht  nach  allen  Seiten  gewähren. 
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Zum  Rangiren  werden  ferner  in  Deutschland  anf  den  Bahnhöfen  Ntlmberg, 
rzbarg,  Strasabnrg  n.  a.  0.  Dampfschiebebühnen  verwendet. 

Eb  ist  zunächst  hier  die  Exter'sche  Rangirmaschine  zu  erwähnen. 

Die  allgemeine  Einrichtung  derselben  ist  folgende: 

An  einer  gewöhnlichen  unversenkten  Schiebebühne  (siehe  Fig.  4  auf  Taf.  XLI) 
»ne  Platform  P  angebracht,  welche  eine  kleine  Dampfmaschine  nebst  Dampfkessel 
i.  Die  beiden  Dampfcylinder  r,  c  können  vermittelst  Keversirhebel  die  Schiebe- 
le  sowohl  vorwärts  als  rückwärts  bewegen;  d  ist  ein  stehender  Dampfkessel. 

Vermittelst  der  Dampfmaschine  werden  alsdann  durch  Zahnradttbersetznng  zwei 
ihgehende  Wellen  w,  w  der  Schiebebtlhne  in  Bewegung  gesetzt.  Zum  Aus-  und 
flcken  der  konischen  Räder  e  ftar  die  Bewegung  der  Schiebebühne  ist  eine  Fric- 
sknppelung  vorhanden,  welche  gleichzeitig  ebenfalls  die  Seiltrommel  o,  welche  ein 
Bewegung  der  Wagen  veranlassendes  Seil  aufnimmt,  in  Bewegung  setzt.  Ausser- 
sind  noch  Vorrichtungen  vorhanden,  um  diese  Schiebebühne  an  bestimmten  Orten 
'teilen  zu  können. 

Mit  einer  derartigen  Rangirmaschine  werden  in  Würzburg  in  5  bis  6  Stunden 
3it8zeit  70— 80  Wagen  verstellt,  bei  längerer  Arbeitszeit  sind  schon  120 — 140  Wa- 
pro  Tag  verstellt  worden. 

In  Vergleich  zu  einer  Rangirlocomotive  ergiebt  diese  Rangirmaschine: 
1 }  geringere  Betriebskosten ;  2)  Beseitigung  der  Gefahren  wegen  Beschädigung 
von  Menschen  und  Wagen. 

Ferner  sind  die  Rangirgleise  noch  zu  erwähnen,  bei  denen  das  Trennen  der 
^n  durch  die  Schwerkraft  auf  Gefällen  stattfindet. 

Es  geschieht  dieses  in  der  Weise,  dass  man  die  zu  trennenden  Wagen  auf  ein 
nie  mittelst  der  Locomotive  bringt  und  sie  alsdann  nach  einzelnen  Gruppen  durch 
chiedene  Weichen  laufen  lässt. 

Es  ist  diese  Einrichtung  anf  einigen  Bahnhöfen  der  Sächsischen  Staats-  Eisen- 
len  vorhanden. 

Das  Rangiren  vermittelst  Drehscheiben  ist  in  Deutschland  noch  in  sehr  geringem 
sse  zur  Anwendung  gekommen.     Es  findet  sich  z.  B.  auf  dem  Bahnhofe  St.  Ge- 
zu  Köln  eine  derartige  Anlage. 

Ueber  die  Handhabung  des  Rangirdienstes  auf  den  englischen  Eisenbahnen  sagt 
iwabe  (Ueber  das  englische  Eisenbahnwesen.  Reisenotizen,  p.  62):  »In  Eng- 
gewinnt das  Rangiren  dadurch  eine  andere  Gestaltung,  dass  in  Folge  der  leich- 
1  Beweglichkeit  des  Betriebsmaterials  —  geringere  Tragfähigkeit  von  nur  160 
aiem,  fast  ausschliessliche  Anwendung  von  nur  zweiachsigen  Wagen  bei  einem 
Stande  von  etwa  3"^,  Ausrüstung  aller  Güterwagen  mit  Hebelbremsen  —  das 
giren  der  Güterzüge  eine  ausgedehntere  Anwendung  der  Drehscheiben,  Schiebe- 
len  n.  s.  w.  als  in  Deutschland  gestattet,  und  daher  die  Anwendung  der  Loco- 
vkraft  nur  in  beschränktem  Umfange  stattfindet. 

Auf  den  grossen  Güterstationen  Londons  wird  das  Rangiren  der  Güterzüge  vor- 
iweise  innerhalb  der  früher  erwähnten  colossalen  Güterschuppen,   in  die  der  Fin- 
der Looomotiven  wegen  Feuersgefahr  verboten  ist,   unter  Benutzung  der  vorhan- 
m  Drehscheiben  und  Schiebebühnen  bewirkt. 

Als  bewegende  Kraft  dienen  Pferde  oder  die  durch  hydraulische  Kraft  bewegten 
fast  in  allen  Güterschuppen  Londons   in  reichlichem  Maasse  vorhandenen  senk- 
ten Windetromraeln  (Jacks) ,  mittelst  welcher  unter  Benutzung  von  Seileu  die  Wagen 
grosser  Geschwindigkeit  herangeholt,  gedreht  und  auf  andere  Gleise  gebracht  werden. 

andbvch  d.  sp.  EiBf^nbahn- Technik.    IV.    2.  Aufl.  34 
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Auch  ausserhalb  der  Güterschuppen  siud  Drehscheiben  und  ScbiebebQhnen  im 
häufigen  Gebrauch  und  daher  die  Anwendung  von  Pferden  zum  Rangiren  eine  weit 
ausgedehntere  als  in  Deutschland. 

Auf  den  Kohlensfationen  dagegen,  wo  noch  grttosere  Massen  in  knraer  Zeit  ent- 
laden und  die  Wagen  beseitigt  werden  müssen ,  hat  man  dadurch  an  Kraft  and  Zeit 
zu  sparen  gesucht,  dass  man  den  Gleisen  eine  solche  [Höhenlage  giebt,  daas  die  b^- 
hidcnen  Wagen  nach  den  Abladeplätzen  und  die  leeren  Wagen  nach  den  Samniel- 
plätzen  durch  ihre  eigene  Schwere  auf  Gefällen  sich  fortbewegen. 

Die  Locomotivkraft  wird  hierbei  nur  für  kurze  Zeit  in  Ansprach  genomoieD. 
die  Wagen  leiden  aber  dabei  und  die  Betriebssicherheit  wird  vermindert. 

Auf  solchen  Stationen,  wo  die  Verhältnisse  nur  horizontale  Gleise  gestatteo, 
wird  wie  in  Deutschland  mit  Locomotiven  und  Pferden  rangirt.« 

In  den  Referaten  der  Dresdener  Eisenbahntechniker- Versammlung  [1865]  ist 
ttlier  die  Frage: 

Welche  Mittel  und  Einrichtungen,  resp.  Vereinbarungen  sind  zu  treffen,  das  ?iele 
Rangiren  der  Güterzüge  auf  den  Bahnhiifen,  die  dabei  vorkommenden  Zerstö- 
rungen der  Betriebsmittel  und  die  Verluste  an  Menschenleben  zu  veriiQteD! 
folgender  Beschluss  gefasst: 

Es  werden  f<»lgende  Mittel  zur  Verminderung  des  vielen  Ran- 
girens  und  zur  Verminderung  der  dabei  vorkommenden  Unfälle  and 
Beschädigungen  empfohlen: 

1)  das  Drehscheibensystem  ist  je  nach  den  Orten  der  Transporte 
unter  Umständen  sehr  zu  empfehlen.  Um  dasselbe  dnrcbfllli- 
rcn  zu  können,  ist  im  Plenum  der  Antrag  zu  stellen,  6-  and 
Srädrigc  Gtltcrwagen  ferner  nicht  mehr  zu  beschaffen,  die  vor- 
handenen nach  und  nach  zu  beseitigen  und  für  den  Radstand  der 
4rädrigen  Güterwagen  ein  Maximal-Maass  einzuführen. 
2;  Trennung  der  Züge  nach  Transit-  und  Local- Verkehr. 
Ausserdem  wird  empfohlen: 

a.  gute  Beleuchtung  der  Bahnhöfe,  und  zwar  dringend  em- 
pfohlen. 

b.  Thunlichste  Concentrirung  des  Rangirgescbäftes  auf  eio- 
zeluen  dazu  besonders  geeigneten,  resp.  anzulegenden  Raa- 
girbahnhöfen. 

^  14.  Uebor  die  neueren  Rangirmethwlen  im  Vergleich  sn  den  iHia 
Rangirverfahren  mittelst  alleiniger  Anwendung  der  Lofomotlve  Mf  horiaaa- 
taleni  Gleise.  —  'Bericht  einer  Commission  von  Oberbeamten  des  NorddeatfldKa 
Eisenbahn- Verbandes.     Ikstchend  aus  den  Herren: 

I,   Bctriebs-Director  Bessert-Nettelbeck  zu  Berlin, 

2    Bctriebs-Director  Murray  zu  Magdeburg, 

'.\    Ober- Ingenieur  Clauss  zu  Braunschweig, 

4    01)cr-Bctriebs-Inspector  Reitemeyer  zu  Hannover. 
I)iesell)c  hat  in  der  Zeit  vom  I.-IO.  Mai  IS74  die  Bahnhöfe  zu  Berlin,  HaHe,  Leip- 
zig, Dresden,  Clieuinitz,  Zwickau,  Nürnberg,  Würzburg,  Strassbnrg  und  KMn  bcreirt 
und  dcninru*bst  in  geaieinschaftlicher  Berathung  den   nachstehenden  Bericht  in  den 
Grund/ü^en  festgestellt. 

I;  Kangiren  auf  steigenden  Raugi  rgicisen.  1)  Das  genannte 
Kangir-Verfahreu  erfordert  die  kürzeste  Zeit.     Von   dem   sich  aas  Ve^ 
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ing  der  Wagen  in  Grappen  und  dem  Wiedervereinigen  dieser  Grappen  znsammen- 
nden  Kangii^esefaäft  ergiebt  die  Vertheilung  der  Wagen  darehschnittlich  minde- 
V3  der  Arbeit. 

Es  erfordert  nun  nach  Tabelle  II,  p.  531  n.  532,  welche  Beobachtungen  über  das 
igsfähigste  Ablaafgleis  (zu  Zwickan)  nicht,  wohl  aber  Notirungen  flber  manche 
[elhafte  Anlagen  enthält,  bei  steigenden  Gleisen  jeder  Rangirgang  35  Secundcn, 
r  mit  Hinzurechnung  eines  entsprechenden  Antheils  der  fhr  AnfTahrt  auf  das  Ran- 
Bis  entsprechenden  Zeit,  welche  Übrigens  auch  beim  gewöhnlichen  Rangiren  erfor- 
;h  ist,  Y4  Minuten  gerechnet  werden  sollen. 

Oberbanrath  Scheffler  rechnet  für  jeden  Rangirgang  beim  gewöhnlichen  Ver- 
n  3  Minuten  Zeit,  was  im  Durchschnitt  mit  der  Erfahrung  übereinstimmen,  jeden- 
nicht  zu  hoch  gegriffen  sein  wird.  Es  ist  also  für  7»  der  Rangirarbeit  beim 
ifgleis  nur  ^4  der  Zeit,  also  V«  der  ganzen  Rangirzeit  beim  gewöhnlichen  Ver- 
n  erforderlich,  während  Y3  der  Arbeit  bei  beiden  Methoden  die  gleiche  Zeit 
it.  Hiernach  ist  für  das  Rangiren  mit  Ablaufgleisen  nur  die  halbe  Zeit  er- 
rlicb. 

2)  Das  Rangiren  mit  Ablaufgleisen  erfordert  die  geringste  räum- 
e  Ausdehnung  der  Rangirbahnhöfe.  Es  folgt  schon  aus  dem  Vorigen, 
,  wenn  ein  Zug  in  der  halben  Zeit  umrangirt  werden  kann,  dann  die  andere 
e  der  Zeit  zum  Rangiren  eines  zweiten  Zuges  gleicher  Stärke  verwendbar  ist, 
man  braucht  zum  Bau  einer  zweiten  Rangirgruppe  erst  zu  schreiten,  wenn  mehr 
lic  doppelte  Anzahl  ZUge  als  beim  gewöhnlichen  Verfahren  zu  rangiren  ist. 

Es  hat  sich  nach  den  angestellten  Beobachtungen  ergeben: 


I.    Fflr  Ablaafglelse. 


Bezeichnnng  der  Bahnhöfe. 


Maximal-TageslAiKtnug 
an 


Kangir- 
gangen. 


rangirien 
Achsen. 


VnrhandeiiP 

GleisUnge 

abgerundet 

in 

Metern. 


Hithin  Oleise  vorbanden 
pro 

rangirte 


Rangirgang 


Arbse 


Tagesleistung 
Meter.  Meter. 


ialle  11.   Leipzig  der  Magdeburg-Leip- 

ger  Eisenbahn 

•  eipzig  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn 
*eipzig,  Dresden-Neustadt,  Dres- 
en-AItstadt,  Chemnitzu.  Zwickau 

;r  Sächsischen  Staatsbahn 

tt.  Gereon  der  Rheinischen  Eisenbahn    . 


1752 
900 


742G 
1200 


»mmt-Durchschnitt 


11278 


9000 
3000 


29S0O 
0(100 

47800 


5550 
9200 


35530 
12800 

030S0 


Auf  den  Rangirgang  kommen  durchschnittlich  4,24  Achsen. 

II.    F&r  horizontale  Ranglrgleise. 

•ehrte,  Hainholz,  Cassel,  GOttin- 
en  u.  Harburg  der  Hanno v.  Staatsbahn 
raunschweig,  Holzminden,  Bors- 
im  u  Kreiensen  d.  Braunschw.  Eisenb. 
uckau,  Stassfurt,  Cothen  u.  Halle 
ir  Mi^deburg-Leipziger  Eisenbahn .... 
fordhausen  u.  Rangirbahnhof  Cassel 

»r  Halle-Casseler  Bahn 

'eatz,  Deutzerfeld  und  Siegen  der 
91n-Mindener  Eisenbahn 


mmt-Durchschnitt 


2970 

10200 

2610 

8800 

2093 

1 0300 

1015 

4800  , 

2400 

1 
7700 

41800 

11088 

Auf  den  Rangirgang  kommen  durchschnittlich  3,49  Achson. 


3,17 
10,22 


4.78 
10,05 

5,58 


0,02 
3,07 


1,19 
2.13 


1.32 


43200 

14,. 58 

30200 

11,57 

9150 

4,37 

8100 

5,01 

11350 

4.73 
8,73 

102000 

4,24 

3,48 
0,89 
1,G9 
1,47 


2.14 


34 


532 
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Aach  hiernach  würde  man  bei  Ablaufgleisen ,  wenn  man  nach  der  Zahl  der 
Kangirgänge  rechnet^  3(3,1^,  wenn  man  nach  der  Zahl  der  rangirten  Achsen  rednel 
45,9^,  im  Mittel  also  41^  Kangirgieise  ersparen.  Wollte  man  die  vielen  Idstaogi- 
nnfähigen  Bahnhöfe  mit  horizontalen  Gleisen  ansschliessen.  und  lediglich  die  BihnliQfe 
guter  Leistungsfähigkeit  bei  beiden  Systemen  vergleichen,  so  wttrde  det  Vergkidi 
noch  weit  mehr  zu  Gunsten  der  Ablaufgleise  ausfallen,  die  Erspamiss  an  GIom 
durfte  alsdann  M%  erreichen. 

3)  Das  Uangiren  mit  Ablaufgleisen  ist  das  billigste.  Die  duck 
die  ßangirarl)eit  direct  erwachsenden  Kosten  sind  in  den  nachfolgenden  Tabelkanaek 
gleichen  Grundsätzen  pro  Kangirgang,  resp.  pro  rangirte  Achse,  bereclui^  nndo^ 
geben  sich: 

I.    Ffir  Ablaafgleise. 


Bezeichnung  der  Bahnhöfe. 


DnrchRchniitfi-Tageft- 
leistung  an 


Kangir- 
g&ng^n. 


rangirten 
Achspu. 


Zahl  der 
tfiflicb  bo- 
sch&ftigten 
Maficbinen. 


GeRammt- 
kosten. 

Mark    Pfg. 


K08l«B  ff 

Pfg- 


nifirti 


A.  Halle  u.  Leipzig  der  Mag- 
deburg-Leipziger Eisenbahn  . 

B.  Leipzig  der  Leipzig-Dres- 
dener Eisenbahn 

C.  Leipzig,  Dresden-Neu- 
stadt, Dresden-Altstadt, 
Chemnitz,  Zwickau  der 
Sächsischen  Staatsbahn    .    .    . 

D.  St.  Gereon  der  Rheinischen 
Eisenbahn    


1520 
900 


Gesammt  -Durchschnitt . 


5440 
720 


8590 


7800 
3000 


6 


509     20 
200     — 


21040 
3000 


10 
2 


1021     50 
302     50 


35440 


20 


2033     20 


Eine  Maschine  rangirt  täglich  1772  Achsen  in  426  Abtheilungen. 

II.    Für  horizontale  Rangirgleise. 

A.  Lehrte,  Hainholz.  Cas- 
sel,  Göttingen  und  Har- 
burg d.  Hannov.  Staatsbahn 

B.  Braun  schweig,  Holz- 
minden, Bürssum  und 
Kreicnsen  der  Braunschwei- 
gischen Eisenbahnen 

C.  Bnckau,  Stassfurt,  C'6- 
then  und  Halle  der  Magde- 
burg-Leipziger Eisenbahn  .    . 

D.  Nord  hausen  und  liangir- 
bahnhof  Gas  sc!  der  Halle- 
Casseler  Bahn 

E.  Deutz,  Deutzorfeld  und 
Siegen  der  Köln-Mindener- 
bahn  


Gc'sammt-Durchschnitt 


Eine  Maschine  rangirt  täglich  557  Achsen  in  153  Abtheilungen. 


33,5 
22,2 

18,8 
45,1 


23, 


6.5 

6.T 


4.9 

9,0 


»,« 


23^50 

8280 

22V2 

1644 

— 

69,1 

2610 

8800 

14 

1116 

— 

42.8 

1700 

S800 

10 

834 

49,1 

1380 

4180 

(> 

460 

50 

33,4 

2000 

6400 

13 

960 

76 

48,0 

10070 

36460 

651/.2 

5015 

26 

49,8 

19,9 


IM 


9,5 


II.O 


Darnach  stellen  sieh  die  Kosten  des  Kangirens  ftlr  Ablaufgleise ,  wenn  m 
naeh  Kangirgängcn  rechnet,  auf  Alfi%,  wenn  man  die  Zahl  der  rangirten  AAn^ 
in  Betracht  zieht,  auf  \\,^%,  im  Durchschnitt  auf  AA,h%  der  Kosten  des  Baogiiei 
auf  horizontalen  Gleisen.  Es  ist  ferner  zu  berücksichtigen,  dass  jeder  Gttterwip 
täglich  etwa  zwei  Stunden  weniger  auf  den  zahlreichen  Rangirbahnhöfen  zn  verbMkl 
hat.    Man  spart  also  für  die  fremden  Wagen  Vi 2  der  Zeitmiethe  nnd  wttide  n  e 
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shes  MaaBB  den  eigenen  Wagenbestand  ohne  Beeinträchtigung  der  Lieistungsfähig- 
vermindern  können. 

Diese  grössere  Leistungsfähigkeit  ist  auch  für  militärische 
ecke  von  der  grössten  Wichtigkeit. 

4)  Das  Rangiren  auf  Ablaufgleisen  bietet  für  Fahrmaterial  und 
ischen  geringere  Gefahr  als  das  Rangiren  mit  Locomotiven  auf 
izontalen  Gleisen. 

Dass  Wagenbeschädigungen  beim  Rangiren  auf  Ablaufgleisen  seltener  sind,  als 

gewöhnlichen  Verfahren,  lehren  die  folgenden  statistischen  Notizen: 

Wenn  sich  im  Jahre  1868   die  Wagenreparaturkosten  pro  gefahrene  Achsmeile 

ler  Sächsischen  Staatsbahn  zu   1,30  Pfg.   gegen   2,75  Pfg.   auf  den  gesammten 

wischen  Bahnen  stellten,   so  hat  sich  dies  Verhältniss  auch  später  wenig  geän- 

Im  Jahre  1872  sind  nämlich  ftir  Reparaturen  an  Güterwagen  auf  allen  preus- 

en  Bahnen  durchschnittlich  0,4  Pfennig,   auf  den  vom  sächsischen  Staate  betrie- 

n  Bahnen  nur  0,26  Pfennig  pro  Achskilometer  aufgewandt. 

Femer  sind  auf  den  prenssischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1872  bei  82,653,079 
hrenen  Zugkilometem  im  Gktnzen 

21 1  Bahnbeamte  und  Arbeiter  getödtet, 
679  -  -  -        verletzt. 

Summa  890  Personen, 
rend  bei  den  vom  sächsischen  Staate  betriebenen  Bahnen  bei  9,211,883  gefahrenen 
diometem  nur 

20  Bahnbeamte  und  Arbeiter  getödtet  und 
10  -  -  -       verletzt  sind 

Summa  30  Personen. 
Es  kommt  also  für  Bahnbeamte  und  Arbeiter 
bei  den  prenssischen 


n 

bei  den  vom  sächischen  Staate 

betriebenen 

Eisenbahnen 

.  391,721 

460,594 

.  121,728 

921,188 

ne  Tödtung  auf  je  .     . 
ne  Verletzung  auf  je 
hrene  Zngkilometer. 

Weit  günstiger  noch  ist  das  Verhältniss,  welches  sich  nach  der  officiellen  Sta- 
k  für  die  eigentliche  Rangirarbeit  herausstellt.  Nach  derselben  wurden  beim 
;eD8chieben  und  Rangiren  in  demselben  Jahre 


auf  den  prenssischen 


getödtet      50 
verletzt     175 


auf  den  vom  sächsischen  Staate 
betriebenen 
Eisenbahnen 

2 
3 


Summa    225  |  5 

Bahnbeamte  und  Arbeiter,   woraus  nach  Verhältniss  der  gefahrenen  Zugkilo- 
er  für  das   Rangirgeschäft  der   vom   sächsischen   Staate   betriebenen  Bahnen   in 

ög 

auf  Tödtung  eine  2,8  mal  grössere 
auf  Verletzung  eine  6,5  mal  grössere 
lerheit  gegen  die  prenssischen  Bahnen  sich  ergiebt. 

Bei  der  baulichen  Anordnung  der  Rangirgruppen  mit  steigendem  Ausziehgleise 


^4  G-    Mbyer. 

ist  zunächst  die  Lage  des  Rangirterrains  so  zu  wählen,  dass  alle  oder  dodidie 
Mehrzahl  der  za  rangirenden  ZUge  des  Ausziehgleises  auf  dem  kürzesten  Wege  und 
soweit  thunlich,  ohne  Kreuzung  der  Fahrgleise  erreichen  kann. 

Die  Steigung  des  Ausziehgleises  selbst  ist  mit  Rücksicht  auf  onglliiitign 
Wetter  im  Allgemeinen  zu  etwa  1  :  150  anzunehmen. 

Die  Richtung  des  in  der  Gegend  vorzugsweise  herrschenden  W^indes  ist  niehl 
ausser  Acht  zu  lassen  und  muss,  wenn  thunlich,  das  Ausziehgleis  so  angel^  werdot, 
dass  der  herrschende  Wind  etwa  unter  45"  als  Segelwind  (nicht  Gegenwind)  die 
Richtung  des  Ausziehgleises  kreuzt. 

Von  der  ersten  Weiche  ab,  von  der  die  Vertheilungsgleise  abzweigen,  M» 
durch  die  Weichencurven  hindurch  ist  ein  auf  etwa  I  :  250  ermässigtes  Gefälle  bei- 
zubehalten. 

Die  Vertheilungsgleise  selbst,  wenn  sie  nicht  sehr  lang  sind  oder  in  Cnmi 
liegen,  sind  horizontal  anzunehmen,  im  andern  Falle  wird  ein  schwaches  Gefälle  dai 
Rangirgeschäfk  fördern. 

Ein  ^Nebengleis  neben  dem  Ausziehgleise,  damit  die  Maschine  vor  dem  BaDgi^ 
zuge  fortkommen  kann,  ist  wUnschenswerth,  obwohl  die  Rangirmaschine  während  dci 
Ablaufens  der  Wagen  selten  anderweitig  zum  Rangiren  wird  verwendet  werden  kOimeB. 

Ein  Anschliessen  an  das  Hauptgleis  ist  nicht  erforderlich. 

Die  Vertheilungsgleise  sind  thunlichst  in  gerader  Linie  anzul^n,  ibe 
Abzweigung  geschieht  zweckmässig,  etwa  wie  zu  St.  Gereon  (Rheinische  Eisenbaki), 
von  mehreren  Muttergleisen  aus,  damit  die  ablaufenden  Wagen  nicht  zu  yerBcUedfli 
weite  \\'cj!;e  in  den  Weichencurven  zurückzulegen  haben. 

Alle  Weichen,  welche  ein  Weichensteller  bedienen  soll,  sind  hierbei  mitteU 
eines  zwischen  den  Jtfuttergleisen  aufzustellenden  Central- Weichenhebel- Apparate ii 
bedienen. 

Zahl  und  Länge  der  Vertheilungsgleise  richten  sich  nach  der  Art 
des  Rangirgeschäfts  jeder  Station.  Die  Zahl  ist  so  zu  wählen,  dass  thunlichst  dmck 
einmaliges  Ablaufen  die  richtige  Vertheilung  der  Wagen  in  Gruppen  bewirkt  werdet 
kann.  Grosse  Breitenausdehnung  des  Rangirbahnhofs ,  10 — 20  VertheiluogflgleiK 
neben  einander  bei  nur  massiger  Länge  wird  in  den  meisten  Fällen  vortheilhtit  M 
Werden,  wie  in  Zwickau  und  St.  Gereon,  durch  das  Rangiren  eine  Mehrzahl  gitfv 
Züge  neu  gebildet,  so  müssen  ^e  Vertheilungsgleise  die  Länge  dieser  Ztige  reidiliek 
erhalten,  während  im  anderen  Falle  die  Länge  nur  für  die  zu  bildenden  ZagÜNlt 
ausreichen  muss. 

Vor  dem  Entwurf  jedes  grösseren  Rangirbahnhofes,  dem  dieiv 
Selbstständigkeit  erforderlichen  Anlagen  (Wasserstation,  Maschinenhaus  etc.)  laM 
fehlen  dürfen,  sollte  das  Studium  der  speciellen  Art  und  Erfordernisi^ 
des  Rangirgeschäfts  nie  versäumt  werden. 

Ferner  wird  dringend  empfohlen,  dass  die  Einführung  des  Ver- 
fahrens und  insbesondere  die  Anwendung  des  Enittels  zum  Brenisei 
mit  grösster  Vorsicht  geschehe.  Ohne  diese  würden  leicht  schwere 
Unglücksfälle  zu  beklagen  sein. 

Femer  wird  für  nothwendig  gebalten ,  dass  auf  allen  Bahnhöfen,  auf  dflM> 
mit  dem  Knittel  bislang  nicht  gebremst  wurde,  ein  Stationsbeamter  wie  einige  A^ 
heiter  sich  vor  der  Einführung  dies  Verfahren  in  der  Praxis  ansehen»  resp.  dass  eiilp 
mit  dem  Bremsknittel  gewandte  Arbeiter  zur  Anlernung  der  Uebrigen  von  aoswMi 
herangezogen  werden. 
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Die  ComniiBsion  empfiehlt  daher  die  obligatorische  EinftthruDg 
von  Hebelbremsen  an  sämmtlicheD  neu  zu  erbauenden  6ttterwag;en 
aa  f  das  dringendste  und  befllrwortet  die  nachträgliche  Anbringung  von  Brenm- 
apparaten  an  allen  Gtlterwagen,  welche  Bremsen  nicht  besitzen. 

Ziehen  wir  nun  das  Schlussresultat  über  steigende  Kangirgleise,  so  geht  unser 
aaf  persönliche  Anschauung  und  Statistik  gegründetes  Urtheil  einstimmig  dahin: 

Das  Rangiren  vermittelst  zweckmässig  angelegter  steigender 
Ansziehgleise^  von  denen  die  Wagen  durch  die  Schwerkraft  getrieben,  in  die  Vor- 
theilnngsgleise  ablaufen,  ist  das  vorzüglichste  Rangir- Verfahren,  welches 
iri  T  kennen,  und  fttr  die  Verhältnisse  der  deutschen  Bahnen  am  besten 
geeignet,  das  grosse  Rangirgeschäft  unserer  Rangirbahnhöfe  in  der 
kürzesten  Zeit,  auf  dem  kleinsten  Räume,  auf  die  billigste  Weise 
and  mit  der  geringsten  Gefahr  für  Menschen  und  Fahrmaterial  zu 
bewirken. 

Die  beste,  leistungsfähigste  und  ausgedehnteste  Anlage  von  Ablaufgleisen,  welche 
frir  auf  unserer  Reise  gesehen  haben,  ist  auf  Bahnhof  Zwickau  und  soll  derselbe  da- 
her hier  kurz  beschrieben  werden  !siehe  Fig.  1  und  1  a  auf  Tafel  XLI) . 

Das  erste  mit  1  :  100  steigende  Ausziehgleis  auf  der  »Zwickauer«  Bahnhofs- 
Seite  irt  beim  Bahnhofsumbau  im  Jahre  1861  angelegt  und  bei  späteren  Erweiterungen 
ISf'>6  und  1870  verlängert,  so  dass  jetzt  eine  bedeutende  Länge  (ca.  600'°)  mit  Stei- 
grang  1  :  100  Vorhanden  ist;  auch  der  Anfang  der  Vertheilungsgleise  liegt  in  diesem 
Gfreftlle,  der  Rest  ist  horizontal. 

Der  Bahnhof  Zwickau,  auf  dem  die  verschiedenen  Zweigbahnen  von  den  Gru- 
ben des  Zwickauer  Kohlenbeckens  zusammenlaufen,  hat  einen  ausserordentlichen  Ver- 
kehr zu  bewältigen  und  besitzt  zu  dem  Ende,  wie  der  Plan  ergiebt,  3  Rangirsystcme 
mit  Ablanfgleisen,  welche  als  »Zwickauer  Hahnhofsseite u,  als  »Chemnitzer  Bahnhofs- 
aeitec  ond  als  »Neubau«  bezeichnet  werden  In  den  Tabellen  ist  nur  die  Leistungs- 
fäUiigkeit  der  d  Zwickauer  Bahnhofsseite «  des  ältesten  und  Haupt -Rangirsystems  in 
Betraeht  gezogen  und  beziehen  sich  alle  Data  der  Tabellen  auf  dieses  System. 

Die  Ablaufgleise  sämmtlicher  Rangirgruppen  haben  das  Gefälle  1  :  100  und 
eretreekt  sich  dasselbe  bei  allen  Systemen  mehr  oder  weniger  in  die  Vertheilungs- 
gleise hinein ,  wie  aus  dem  Situationsplane  zu  ersehen  ist.  Das  auf  grössere  Länge 
Btirke  Gefälle  der  Ablaufglcise  trägt  zur  grossen  Leistungsfähigkeit  des  Bahnhofes 
^««eentiich  bei.  Beim  )> Neubau u  sind  die  Vertheilungsgleise  stumpf  angelegt,  wäh- 
Tend  auf  der  »Chemnitzer  Bahnhofsseite«  der  grösste  Theil  derselben  durch  Weiclien- 
vtrassoi  am  hinteren  Ende  verbunden  ist. 

Die  aus  dem  Kohlenrevier  von  Osten  in  den  Bahnhof  einlaufenden  Züge  fahren 
Bidgteiui  direct  auf  die  Ablaufgleise,  und  sind  die  Wagen  durch  einmaliges  Ablaufen, 
bei  dem  die  Zugbremsen  mitwirken  müssen,  meistens  innerhalb  10-15  Minuten  zum 
ll^len  neuer  Züge  vertheilt. 

Auf  dem  Plane  sind  die  Ausziehgleise  durch  anpunktirte  Linien  kenntlich  ge- 
'i^ht,  und  die  Vertheilungsgleise  haben,  soweit  nöthig,  die  für  die  Bildung  neuer 
^^  erforderliche  Länge  und  können  die  Züge  ohne  Umsetzen  aus  denselben  abfahren. 
Die  wirkliche  Leistung  des  Systems  der  »Zwickauer  Bahnhofsseite »  in  der 
^fni%  mit  durchschnittlich  75  Rangirgängen,  nahezu  300  Achsen  (pro  Max.  112  Ran- 
Sirgängen,  450  Achsen]  pro  Stunde  erscheint  ausserordentlich  und  wird  dabei  das 
l^angiren  mit  einer  Ordnung  und  Ruhe  ausgeführt,  welche  grosses  Vertrauen  in  die 
Sicherheit  des  Verfahrens  erweckt. 
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Die  VorBichtsmaassregeln  beim  Abstossen  and  Laufenlassen  der  Wagen  wnrdei 
aach  auf  der  VU.  Eisenbahn-Techniker- Versammlung  zu  Constanz  am  28.  Juni  1871 
berathen  und  daselbst  folgender  Beschluss  gefasst: 

«Das  Ablaufenlassen  der  Wagen  bietet  weniger  Gefahr  ftr 
Mensehen  und  Fahrmaterial,  als  das  Abstossen.  Es  sind  deshalb, 
insbesondere  auch  zur  Ersparung  an  Gleisen  und  Zeit  zumKangirei, 
für  grössere  Rangirbahnhöfe  steigende  Ausziehküpfe  besonders  ii 
empfehlen.  FUr  dieselben  ist  eine  Steigung  von  4  :  1  00  zweckmässig, 
eine  solche  von  l  :  80  noch  zulässig.«  *?* 

II.     Das    Bangiren    mit    Dampf-Schiebebühnen.      Die    voi^munte 

Commission  hat  die  Bahnhöfe  Nürnberg,  WUrzburg,  Berlin   [Berlin-Potsdam-Hagie- 

burger  Bahn) ,  Strassburg ,  Braunschweig ,  auf  denen  sich  Dampfschiebebtthnen  m 

Betriebe  befinden,  besichtigt  und  ist  dabei  zu  folgenden  Resultaten  gekommen: 

1]  Ausser  für  Werkstätten  sind  Dampfschiebebühnen  vorzngsweisi 

für  Güterhallen  und  Productenbahnhöfe  zu  empfehlen.    Sie  g^ 

währen  hier  den  grossen  Nutzen,  dass  beladene  und  leere  Wagen  einseli 

ohne  Störung  des  Ladegeschäfts  ab-  und  zugeführt  werden  können,  wähnid 

bei  Anwendung  der  Loconiotive  die  Auswechslung  während  welcher  das  gane 

Ladegeschäft  unterbrochen  werden  muss ,   meistens  nur  Morgens ,  Mittags  al 

Abends  geschehen  kann,   auch  ist  das  Verschieben  der  Wagen  billiger,  ib 

mit  Locomotive  zu  beschaffen. 

2)  Aach  zur  Auswechslung  von  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgntwagen  vor  grosKi 
rLMKoueiihallen,  wenn  diese  Kopfstationen  sind,  können  Dampfschiebebtthnen  ii 
einzelnen  Fällen  zweckmässig  verwandt  werden. 

3)  Ein  Durchkreuzen  der  Peraonenzug-Hauptgleise  auf  freiem  Bahnhofe  ist  jedoek 
aus  Gründen  der  Fahrsicherheit  zu  vermeiden. 

4)  Bei  Durchschneidung  der  Schienen  der  Bahnhofs-Fahrgleise  für  den  Durchgang 
der  Träger  der  Schiebebühne,  welche  für  Rangir-  und  Gütergleise  statthaft  sdi 
dürfte,  sind  neben  anderen  Vortheilen  für  die  Gonstruction  grössere  LaofroDes 
möglich,  wodurch  die  Beweglichkeit  und  Leistungsrähigkeit  des  IloUtiflcki 
wesentlich  erhöht  wird,  während  gleichzeitig  Betriebskosten  und  Reparstam 
sich  vermindern. 

5y  Die  Dampfschiebebühne  erscheint  wegen  ihrer  beschränkten  Leistangsfähigkdt 
(in  Bayern  durchschnittlich  nur  24 — 30  Achsen  pro  Stunde)  und  weil  durck  die- 
selbe gleichzeitig  nur  ein  Wagen  verschoben  werden  kann,  und  nach  jeder 
Verschiebung  ein  meist  leerer  Rückgang  nothwendig  wird,  zur  Bewältigang  da 
grossen  Rangirgeschäfts^  des  Zusammenstellens  und  Ordnens  der  Züge  anf  des 
Rangirbahnhöfen  nicht  geeignet.  Für  diesen  Zweck  sind  in  erster  Linie  stei- 
gende Ausziehgleise  zu  empfehlen. 
6)  Die  Kosten  des  Rangirens  mit  Dampfschiebebühnen  stellen  sich  auf  dordi- 
schnittlich ; 

6,9  Pfg.  pro  Achse,  gegen 

13,8    -       -         -       beim  gewöhnlichen  Rangiren,  und 

5,7     -       -         -        beim  Rangiren  auf  Ablaufgleisen. 

Auf  Taf.  XLl  zeigen  Fig.  2  und  3  die  Bahnhöfe  zu  Nürnberg  und  WttnbBg 

mit  den  dortigen  Rangirgleisen  mittelst  Schiebebühnen.    Auf  Bahnhof  Nürnberg  ben^ 

die  Dampfschiebebühne   nach  Exter's  System   nach  Maassgabe   der   Skizze  Fig.  2 

sämmtlichc  Gleise  des  Bahnhofs,  nämlich  4  Haupt-  und  7  Rangirglcise  und  1  Ladegifli- 
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Sie  zieht  die  Wagen  auf  eine  Entfernung  von  ca.  80™  heran  und  besteht  der  haupt- 
sächlichste Vortheil  derselben  darin,  dass  das  Ladegleis  längs  der  Gtlterhalle  stets 
freigehalten  werden  kann. 

Die  vor  dem  Güterschuppen  geladenen  Wagen  werden  mittelst  der  Dampf- 
Schiebebühne  auf  die  betreffenden  Güterzugs-Abfabrtsgleise  gebracht  und  so  zusam- 
mengestellt, dass  ein  weiteres  Kangiren  nicht  erforderlich  ist. 

Die  Dampfschiebebühne  auf  Bahnhof  Würzburg,  die  erste  auf  den  Bayrischen 
Bahnen,  ist  seit  December  1860  im  Gebrauch.  Sie  durchkreuzt  sämmtliche  24  Gleise 
des  Bahnhofs  Würzburg,  indem  sie  auf  der  einen  Seite  in  das  Ladegleis  der  Güter- 
schuppen und  auf  der  anderen  Seite  direct  in  die  Gleise  der  Werkstätten  einmündet. 
■Fig.  3  auf  Tafel  XU.) 

in.  Rangiren  vermittelst  der  Drehscheiben.  Die  vorstehend  be- 
schriebenen Rangirmethoden  eingehend  mit  dem  Rangiren  vermittelst  der  Drehscheibe 
zu  vergleichen,  war  die  Commission  nicht  in  der  Lage,  da  sie  mit  Ausnahme  der 
Bahnhöfe  St.  Gereon  bei  Köln  und  Strassburg  keine  Gelegenheit  gehabt  hat,  derartige 
Beobachtungen  anzustellen. 

Die  Commission  ist  indessen  der  Ansicht,  dass  für  Umladestationen  im 
grossen  Verkehr  Drebscheibensystcme  ein  noch  vollkommeneres 
Mittel  zur  raschen  Ab-  und  Zuführung  der  beladenen,  resp.  leeren 
Wagen  bieten,  und  sind  unter  Umständen  durch  dieselben  grosse 
Vortheile  für  den  Betrieb,  insbesondere  gute  Wagenausnutzung  zu 
erreichen. 
;  Das  Studium  der  englischen  Bahnhofs-Einrichtungen,  der  Drehscheibensysteme 

mit  Zuführung  der  Wagen  und  Drehungen  dersell>en  durch  mechanische  Kräfte 
icapstans],  der  Verladeeinrichtungen  etc.  kann  nicht  genug  empfohlen  und  manches 
Gute  von  dort  auch  auf  die  deutschen  Bahnen  übertragen  werden. 

§  15.  Ueber  die  Wirkung  der  Bremsen.  —  Die  Bremsen  der  Eisenbahn- 
wagen haben  bekanntlich  den  Zweck,  die  Geschwindigkeit  eines  Eisenbahnzuges 
i^egulirea  oder  ganz  aufheben  zu  können. 

Es  muss  sonach   durch  die  Bremswirkung  die  in  einem  in  Bewegung  befind- 

'icfaen  Zuge  enthaltene  lebendige  Kraft  ganz  oder  theilweise  vernichtet  werden  können. 

Bei  der  Wirkung  der  Bremsen  muss  man  unterscheiden,  ob  die  Bremse  durch 

'Menschenhand    in  Thätigkeit    gesetzt    wird,    oder    selbstthätig    ohne    irgend   welche 

'K^enschliehe  Beihttlfe  wirkt. 

Bei    den   durch   Menschenhand    in   Thätigkeit   gesetzten    Bremsen   kann   man 
^ii^terscheiden : 

Ij  solche,  bei  denen  auch  die  Kraftwirkung  der  Bremse  durch  Menschenhand  aus- 
geführt wird; 
2)  solche,  bei  denen  die  Kraftwirkung  durch  Gegengewichte,  Federn  u.  s.  w.  her- 
vorgebracht wird. 

Die  Wirkung  der  jetzt  wohl  ziemlich  allgemein  gebräuchlichen  Bremsen  wird 
^^ianntlich  dadurch  hervorgebracht,  dass  man  einen  oder  zwei  hölzerne  oder  eiserne 
**^cken  (Bremsklötze)  gegen  den  Radumfang  der  Wagenräder  presst. 

Dies  Andrücken  der  Bremsklötze  kann  so  lange  fortgesetzt  werden,  bis  das 
^^erpaar  zum  Stillstand  gelangt. 

Ist  das  Räderpaar  zum  Stillstand  gelangt,  so  tritt  gleitende  Reibung  der  Räder 
f  den  Schienen  ein. 

Die  in  einem  in  Bewegung  befindlichen  Eisenbahnzuge   enthaltene   lebendige 
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Kraft,  welche  durch  die  Bremse  vermindert  oder  veraichtet  werden  soll,  wird  dar- 
gestellt durch  den  Ausdruck .     V2  M  v^  -\-  V2  ^  ^^>  wobei  M  die  sämmdichen  im  Zuge 
befindlichen   Massen ,   und  m  die  im  Zuge   l>efindlicheu  rotirenden  Massen,  und  0  die 
Zuggeschwindigkeit  darstellt. 
Bezeichnet  femer: 

Q  das  Gewicht  eines  Zuges  excl.  Maschine  und  Tender; 

fj    das  Gewicht  der  Achsen  und  Kader  reducirt  auf  den  Umfang  der  letzteren; 

ff    die  Erdacceleration ; 

f?i  die  vorhandene  Geschwindigkeit  des  Zuges; 

V2  die  veränderte  Geschwindigkeit  des  Zuges; 

/   den  WiderstandscoSfficienten  der  Wagen  für  gerade  horizontale  Baln: 

P  den  durch  die  Bremsen  auszuübenden  Widerstand : 

8    den  Weg  des  Widerstandes  P,  so  ist: 


1)  ^'«^[('^y  ^JK-«^-/^«, 


wenn  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  von  Oi  auf  V2  vermindert  werden  soll. 
Soll  der  Zug  anhalten,  so  ist  r^  =  0  anzunehmen  und  es  ist  alsdann 

Befindet  sich  der  Zug  auf  einer  Steigung  -,- ,  so  ist 


2)  P,  =  J-  ^ +-?  [v\  -  v\)  -fQs-  I  Q  .s, 


oder  für  v^  -=  0 : 


■^'i  '^ *  =  2 ^■- ("')  -f^'-],  ö* 


Befindet  sich  der  Zug  auf  einem  Gefälle  y  ^<^  i»^- 


oder  für  v^  =  0 


•^'  ^'  =  \^^-Y^  ''''^-''^  -/Ö.  +  {  Q*, 

\  Q.  A-  Q  1 


Aus  den  vorstehenden  Gleichungen  ist  ersichtlich,  dass  der  auszuübende  BreBü' 

widerstand  auf  dem  Gefälle  am  grössten  und  zwar  für  üj  ==  0  sein  muss. 

Die  Zahl  der  für  einen  Zug  erforderlichen  Bremsen  ergiebt  sich   sonaeb  i** 

I 
Gleichung  3^) ,  wenn    ,    fUr  das  grösste  vorhandene  längere  Gefälle  bestimmt  wird. 

Die  kleinste  Länge  eines  Gefälles,  welches  überall  noch  ftlr  die  kleinste  ZaU 
der  Bremsen  im  Zuge  maassgebend  ist,  ergiebt  »ich  aus  der  grössten  EntfernoDg 
zweier  Bahnwärterhäuser,  da  auf  diese  Entfernung  unbedingt  ein  Zug  zum  Stehen 
gebracht  werden  muss  und  zwar  ist  diese  Länge  als  obere  Grenze  anzusehen. 

Die  untere  Grenze ,  bis  zu  der  ein  Zug  zum  Stehen  gebracht  werden  mon^ 
wird  durch  die  Annahme  bestimmt,  dass  durch  die  eintretende  Bremswirkung  keine 
nachtbciligen  resp.  gefährlichen  Stösse  oder  Erschütterungen  der  Fahrzeuge  faen^^^' 
gebracht  werden  können. 

Auf  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn  sind  auf  Gefällen  von  »/,5„  Versucte 
angestellt,  welche  bei  einem  Anhalten  auf  eine  Länge  von  weniger  als  650"  bei  6^ 
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hwindigkeiten  voii22,5— 37, 5 Kilometer  pro  Stande  bereits  nachtheilige  Erschtttterangen 
ibroehnien  liessen. 

Es  erscheint  sonach  zweckmässig,  fUr  die  Bestimm aug  der  Zahl  der  Bremsen 
I  Zuge  keine  kleinere  Distanz  bis  zum  Stillstände  des  Zuges  in  Rechnung  zu 
iDgeo,  um  so  mehr  als  für  solche  Fälle,  wo  es  darauf  ankommt,  den  Zog  rück- 
btslos  möglichst  rasch  zum  Stillstand  zu  bringen,  noch  immer  die  Tenderbremse 
eot.  Locomotivbremse ,  sowie  auch  das  Reversireu  der  Maschine  zur  Anwendung 
langen  wird. 

Um  nun  die  Zahl  der  erforderlichen  zu  bremsenden  Achsen  zu  finden,  ist 
=/i  ^  G  zu  setzen,  wobei  /i  den  ReibungscoSfficienten  für  gleitende  Reibung,  etwa 
and  n  die  Zahl  der  zu  bremsenden  Achsen  und  G  das  Bruttogewicht  einer  Achse 
zeichnet. 

Was  den  Werth  Pdes  auf  der  rechten  Seite  der  Gleichungen  1—3  vorhandenen 
Mluctes  Ps  anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  über  die  günstigste  Wirkung  der  auf 
1  deutschen  Bahnen  am  meisten  gebrauchten  Schrauben-,  resp.  Klotzbremsen  noch 
neswegs  eine  allgemeine  gleiche  Ansicht  herrscht. 

Während  auf  der  einen  Seite  die  günstigste  Bremswirkung  alsdann  erzielt 
rden  soll,  wenn  die  Räder  kurz  vor  dem  Stillstehen  durch  Anziehen  der  Bremse 
;h  rollen,  ist  man  andererseits  der  Ansicht,  dass  die  günstigste  Bremswirkung 
'ch  das  Feststellen  der  Räder  oder  aber  endlich  auch  durch  abwechselndes  Lösen 
1  Feststellen  der  Räder  erzielt  wird. 

Ferner  ist  noch  zu  bemerken,  dass  der  Reibungscoäfficient  für  gleitende  Rei- 
Qg  der  Eisenbahnwagenräder  auf  den  Schienen  für  alle  (reschwindigkeitcn  nicht 
ich  gross  ist,  wie  auf  der  Paris-Lyoner  Bahn  angestellte  Versuche  ergeben  haben. 

§  16.  lieber  die  Zahl  der  erforderlichen  Bremsen.  —  Die  kleinste  Länge 
r  Strecke,  resp.  der  Entfernung,  auf  welche  ein  Zug  zum  Stehen  zu  bringen,  ist  an- 
nehmen zu  650  Meter  nach  den  österreichischen  Versuchen. 

Bei  Bestimmung  der  grössten  Bremsenzahl  ftir  ein  bestimmtes  Gefälle  kann 
an  auch  diese  Länge  von  050°^  als  Minimum  der  Länge  für  ein  zu  beachtendes  Ge- 
lle annehmen. 

Die  Bestimmungen  der  Vorschriften  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
§17],  bezüglich  der  Zahl  der  Bremsen,  unterscheiden  bezüglich  der  Geschwindig- 
rit  nur  2  Arten  von  Zügen,  und  zwar  Personenzüge  und  Güterzüge. 

Es  ist  klar,  dass,  da  die  Zahl  der  Bremsen  für  die  Maximal-Gcschwindigkeiten 
isreichen  muss,  für  die  Züge  mit  geringerer  Geschwindigkeit  eine  zu  grosse  Zahl 
)ii  Bremsen  vorhanden  ist. 

Ebenso  ist  die  Abrundung  der  Gefälle  in  grossen  Abstufungen  geschehen,  so 
^  dadurch  ebenfalls  fUr  zwischenliegende  Steigungen   die  Zahl   der  Bremsen  zu 

t)68i8t. 

Berücksichtigt  man  ferner,  dass  die  Abrundung  in  Bruchtheilen  der  Gesammt- 
^seazahl  immer  zu  Gunsten  der  Zahl  der  Bremsen  geschehen  ist,  so  wird  man  ein- 
hen,  dass  häufig  eine  zu  grosse  Zahl  Bremswagen  vorhanden  ist. 

Bei  der  Dresdener  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  ist  mit  Rück- 
M  auf  die  vorstehend  angeführten  Daten,  seitens  der  Oesterreichischen  Staats-Eisen- 
hngesellschaft  der  Antrag  gestellt  worden ,  den  betr.  §  der  Grnndzüge  u.  s.  w.  in 
Igeoder  Weise  abzuändern. 

»Jeder  Zug  muss  so  viele  mit  einer  kräftig  wirkenden  Bremsvorrichtung  ver- 
hene  Wagen  enthalten,  dass  von  je  100  Achsen  des  Zuges  die  in  folgender  Tabelle 
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ftar  yerscbiedene  MaxiiDalgescbwindigkeiteii  und  grö88te  GeiUile  angegebeDe  ÄDuhl 
Wagenacbsen  gebremst  werden  können: 


GefUle  biti 

1 

Zaggeschwindigkeit  pro  8iiinde  in  Kilometeni : 

22.5 

30 

37,5 

45 

60 

Von  100  Acht»en  sind  zn  breoiKen: 

Vsoo 

(i 

9                       14 

19 

32 

Vaoo 

7 

10                       15           '           20 

33 

V200 

1             8 

12                      16                      21 

35 

Vi  50 

10 

14           ,           18 

23 

37 

VlOO 

12 

16                     20 

25 

39 

1   t 

',■80 

14 

18                     22 

27 

41 

V«o 

1^ 

21                      25 

30 

44 

Vso 

20 

24                     28 

33 

47 

V«o 

!           24 

28                     32 

37 

1 

51 

Bei  Anwendung  dieser  Tabelle  ist  es  gestattet,  die  Bestimmung  der  erforder- 
lieben  Anzabl  Bremsacbsen  aucb  aus  dem  Verbältnisse  der  auf  den  Breoisachgeo 
rubenden  Bruttolast  zur  Gesammt-Bruttolast,  statt  aus  dem  Verbältnisi»e  der  Brems- 
acbsenzabl  zur  Gesammtacbsenzabl  abzuleiten. 

Als  eine  kräftige  Bremsvorriebtung  ist  eine  solcbe  zu  betracbten^  durch  welche 
die  Räder  eines  vollbeladenen  Wagens  nötbigenfalls  festgestellt  werden  können.« 

§  17.  Die  in  den  Technischen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E.  V.  entbil- 
tenen  Bestimmungen  über  Zahl  der  Bremsen  und  Vertheilung  derselben,  Ge- 
schwindigkeit, Stärke  der  Zage  u.  s.  w.  —  In  dem  Nncbstebenden  sollen  dieio 
den  Grundzttgen  für  die  Gestaltung  der  Haupteisenbahnen  Deutschlands  n.  s.  w.  ent- 
haltenen Bestimmungen  über  Zahl  der  Bremsen  und  Vertheilung  derselben 
u.  s.  w.  mitgetheilt  werden  und  gehören  dahin : 

I.  Grundzüge  der  Gestaltung  der  Uaupteisenbahnen  Deutschlands,  §  187u.lS8. 
III.  Obligatorische  Vorschriften  für  die  Uaupteisenbahnen,  58. 
Diese  angeführten  Paragraphen  enthalten  folgende  Bestimmongen: 
I.  §  187.     In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den  Bremsen  am   Tender  oder  tu 
derLooomotive   so   viele  kräftig  wirkende  Bremsvorrichtungen  be* 
dient  sein,  dass  duroh  die  leteteren  bei  Neigungen  der  Bahn: 
bis  einsohliesslioh  7500  bei  Personenzügen  der  8.  Theil,  bei  Gütenügen  der  18.  Tbäl 

V300     -  -  .    6.        -  -  .  -10. 

7200     ■  -  -6.        --  -  -8, 


Vi  00 


V. 


60 


-  4. 

-  8. 


7. 
6. 

4. 


7'4o       -  -  .     2.         -  -  - 

der  Räderpaare  gebremst  werden  kann. 

Es  ist  zulässig  die  Zahl  der  zu  bremsenden  Käderpaare  nicht  nach  d^f 
Zahl  der  Achsen  im  Zuge,  sondern  in  einem  ähnlichen  Verhältnisse  nacb 
der  Bruttolast  zu  bemessen. 

Gemisohto  Züge,  wolohe  mit  der  Qesohwindlgkeit  der  PersoneDSÜ^ 
fehren,  sind  als  soloho  zu  behandeln. 

Erstreckt   sioh   die  stärkste  Neigung  swisohen   swei  Btationen  9^ 
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eine  Bahnlänge  von  weniger  als  1000  Meter,  so  ist  für  die  Berechnung 

der  Bremsenzahl   nioht  diese,    sondern  die   nächst  geringere  Neigung 

dieser  Strecke  maassgebend. 

Bei  Berechnung  der  Zahl   der  Bremsen   wird   stets  eine  unbela- 

dene  Achse  gleich  einer  halben  beladenen  Achse  gerechnet. 

Bei  Güterzügen  kann  die  Zahl  der  zu  bedienenden  Bremsen  auf 
Neigungen  bis  einschliesslich  1:60  auf  den  6.  Theil,  und 

1:40     .       -      6. 

der  Bäderpaare  herabgesetzt  werden,  wenn 

1)  die  Fahrgeschwindigkeit  von  18  Kilometer  pro  Stunde  nicht  über- 
schritten  wird, 

2)  die  Stärke  des  Zuges  80  Achsen  nicht  übersteigt, 

3)  durch    geeignete  Control-Apparate    die   Fahrgeschwindigkeit    des 
Zuges  genau  festgestellt  wird. 

Bei  Personenzügen,  welche  76  Kilometer  oder  mehr  in  der  Stunde 
zurücklegen,  ist  die  nach  obigen  erforderliche  Anzahl  der  Bremsen  um 
eine  zu  vermehren. 
Für  Bahnstrecken   mit  Neigungen  von  mehr  als   1  :  40  sind  fttr  das  Brem- 
der  Züge  besondere  Vorschriften  zu  erlassen. 

188.  Bei  Bildung  der  Züge  wird  die  im  §  187  angegebene  Anzahl  von  Bremsen 
dergestalt  eingestellt^  dass  hinter  der  letzten  Bremse  nicht  mehr  Achsen 
gehen,  als  nach  Maassgabe  des  Gerälles  fttr  eine  Bremse  bestimmt  ist. 

Bei  Neigungen  von  mehr  als  1  :  200  und  über  1 000""  Länge  soll  der 
letzte  Wagen  ein  bedienter  Bremswagen  sein. 
1.  58.     (Gleichlautend  mit  den  fettgedruckten  Stellen  von  I.  §  187.) 

Bezüglich  der  Wirkung  der  Wagenbremsen  gelten  folgende  Bestimmun- 
in  den  Grundzttgen  u.  s.  w. 
I.  §  143.     Die  Wagenbremsen  müssen  so  beschaffen  sein,  dass  damit  auch 
bei  dem   beladenen   Wagen  entweder  die   Achsen   festgestellt  werden 
können,  oder  eine  dem  gleichkommende  Wirkung  erzielt  werden  kann. 
§  144.     Die  Bremskurbeln  müssen  beim  Festbremsen  nach   gleicher  Rich- 
tung und  zwar  nach  Bechts  gedreht  werden. 
In  den  obligatorischen  Vorschriften: 

III.    37.    (Gleichlautend  mit  §  143  und  §  144  der  Grundzttge  u.  s.  w.). 
Bezüglich  der  Stärke  der  Züge  findet  sich  eine  Bestimmung  in  den  Grund- 
m  iHr  die  Gestaltung  u.  s.  w.; 

§  186.  Die  Länge  der  Züge  ist  nach  den  Neigungsverhältnissen  der  Bahn»  nach 
den  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  nach  dem  Zustande  des  Betriebs- 
materials zu  bemessen. 

Es    sollen    aber    in    keinem   Falle    mehr    als   200    Wagenachsen   im 
Zuge  sein. 
Bezüglich  der  Abfahrt   und  Fahrgeschwindigkeit   findet   sich   in   den 
ndzttgen  u.  s.  w.: 

§  190.  Kein  Personenzug  darf  vor  der  im  Fahrplane  angegebenen  Zeit  von  einer 
Station  abfahren. 

Es  ist  dringend  zu  empfehlen,  Vorkehrungen  zu  treffen,  dass  die  Auf- 
einanderfolge der  Züge  nur  nach  Raum  -  Distanzen  geschehen  kann.  Die 
Abfahrt  einander  folgender  Züge  ist  so  zu  bemessen,  dass  bei  regelmässiger 
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Fahrt  der  nachfolgende  Zug  mindesten  5  Minuten  später  als  der  voranige- 
gang^ne  auf  der  nächsten  Station  eintrifft. 

Wenn  zwei  aufeinander  folgende  Züge  einen  Wärterposten  in  einen 
ktkrzeren  Zeitranm  als  5  Minuten  passiren ,  so  muss  der  Bahnwärter  dem 
folgenden  Zuge  so  lange  das  Haltesignal  geben,  bis  die  Zeit- Distanz  von 
«*>  Minuten  erreicht  ist. 

Die   Loconiotiy-   und    Zugftihrer,    sowie   die  Bahnwärter  müssen  mit 
richtig  gehenden  Uhren  versehen  sein. 
§  191.     Die  für  jede  Gattung  von  Zügen  festgesetzte  Maximal-Fahrgesehwindigkdt 
darf  nicht  überschritten  werden. 

Langsamer  muss  gefahren   werden,   bei  der  Fahrt  ans  ZweigbahneD 
und  umgekehrt^  über  Drehbrücken,  durch  Weichen  gegen  die  Spitze,  sowie 
vom  Uebergang  aus  einem  Gleise  in  das  andere. 
§  192.     Auf  eingleisigen  Bahnstrecken  sollen  Züge,    welche   einen  Bahnhof  ohne 
Aufenthalt  passiren,  in  der  Kegel  von  dem  durchlaufenden   Gleise  nick 
abgelenkt  werden. 
§  195.     Extrazüge  dürfen  nur  mit  ermässigter  Geschwindigkeit  befördert  werden, 
wenn  die  Bahn  nicht  vollständig  bewacht,  der  Zug  den  Bahnwärtern  nicht 
vorher  signalisirt  und  der  nächsten  Station  ordnnngsmässig  gemeldet  ist. 
Bezüglich  der  Stellung  der  Wagen  enthalten  die  Grnndzüge  n.  s.  w.: 
I.  §  180.     Zwischen  der  Maschine  und  dem  ersten  Personenwagen  soll  wenigstens 

ein  Wagen  ohne  Reisende  eingeschaltet  werden. 
§  185.     In  den  Personenzügen  sollen  die  Zughaken  soweit  zusammengezogen  seio, 
dass  die  Buffier  der  in  Ruhe  stehenden  Wagen  sich  berühren. 

Schneepflüge  oder  Wagen  zum  Brechen  des  Glatteises  dürfen  bei  Zügen, 
welche  mit  mehr  als  30  Kilometer  Greschwindigkeit  pro  Stoade  fahren, 
nicht  vor  die  Locomotiven  der  Züge  gestellt  werden.  Wo  das  Bedttrfniis 
eintiitt,  werden  diese  Schneepflüge  oder  Wagen  mit  einer  besonden 
Locomotive  dem  Zuge  in  entsprechender  Entfernung  vorausgeschickt. 

Fest  mit  der  Zuglocomotive  verbundene  Schneepflüge,  welche  nicht 
auf  besonderen  Rädern  gehen,  sind  zulässig. 

In  gemischten  Zügen  sind  Wagen  mit  ungewöhntioher  Kuppelung  nicht 

unmittelbar  vor  und  nicht  unmittelbar  hinter  die  Personenwagen  zu  stellen. 

Bezüglich  der  Communication  desFahrpersonals  bestimmen  die  Gmndxflgeetc: 

I.  §  221.   Zur  Verständigung  zwischen  dem  Zugpersonal  und  dem  Loeomotivfthrer 

soll  bei  allen  Zügen  eine  mit  der  Dampfpfeife  der  Locomotive  oder  dnea 

Wecker  an  der  Liocomotive  verbundene  Zugleine  oder  eine  andere  gedgneie 

Vorrichtung  angebracht  sein,  welche  bei  Schnell-  und  Personenzügen  Ober 

sämmtliche  besetzte  Personenwagen  und  bei  allen  übrigen  Zügen  mindestens 

bis  zum  nächsten  Fahrbeamten  geführt  sein  soll. 

^  18.    Ueber  graphische  Fahrpläne.  —  Um  den  Betriebsbeamten  den  Ucbtf' 

blick  über  den  Fahrdienst  zu  erleichtern,   werden  sogenannte  graphische  FahrplW 

angefertigt. 

Die  am  meisten  gebräuchliche  Methode  besteht  darin,  dass  man  die  Zeiten  tl^ 
Abscissen  und  die  Entfernung  der  Stationen  als  Ordinaten  aufträgt. 

Auf  Tafel  XLII  ist  ein  derartig  hergestellter  Fahrplan  der  üannoverscb^ 
Staatsbahn  für  die  Strecke  Hannover -Cassel  nebst  Zweigbahn  Nordstemmen -Uhrte 
dargestellt. 


XVIII.   Anordnung  dbb  ZOge,  Rangiren,  etc.  543 

Es  ist  in  demselben  enthalten :  die  Entfernung  der  einzelnen  Stationen  und 
iestellen  in  Keiebsnieilen  und  Kilometern  einzeln  und  gruppenweise;  die  Nummern 

Bahnwärterhäuser  zwischen  je  2  Stationen,  resp.  Haltestellen;  Angabe  des  ein- 
eo  und  Doppclgleises,  sowie  Einmündung  der  Zweigbahnen;  Angabe  der  Perso- 
Station,  GUterachuppen ,  Drehscheiben,  Wasserstationen,  Wasserkrähne ,  Lösch- 
)en,  sowie  der  Anzahl  der  Nebengleise ;  Angabe  der  Zeitdifferenz  g^en  Berlin  fUr 
I  einzelne  Station,  resp.  Haltestelle ;  Bezeichnung  der  verschiedenen  Zu^attungen ; 
:abe  der  Bezirke  der  Bahnmeistereien;  das  Längenprofil  der  Strecke  mit  Hühen- 
abe  der  einzelnen  Stationen  in  Metern  über  Harburger  Elbpegel  und  Neigungsver- 
nisse  der  einzelnen  Bahnstrecken. 

In  neuester  Zeit  wurden  seitens  des  Deutschen  Keichseisenbahnamtes  Normalien 
derartige  graphische  Fahrpläne  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  veröffentlicht, 
che  in  vielen  Stücken  noch  vollständiger  und  genauer,  sowie  nach  einem  grösseren 
«sstabe  ausgeführt  sind.  Wir  bedauern,  dass  der  obige  graphische  Fahrplan 
»ts  gedruckt  war  und  für  diese  Auflage  unseres  Handbuchs   die  Aufnahme  des 

sftmmtlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  exclus.  Bayerns  vorgeschriebenen  graphi- 
m  Normal-Fahrplans  nicht  mehr  eingerichtet  werden  konnte ;  wir  lassen  aber  nach- 
«nd  noch  die  Erläuterungen  zu  diesem  graphischen  Normal-Fahrplane  folgen: 

Der  Maassstab,  in  welchem  der  Fahrplan  dargestellt  ist,  beträgt  für  die  Längen vei- 
nisse  der  Bahnlinien  1  :  500000  der  wahren  Grösse,  während  für  die  Zeitverhältnisse 
Stunde  gleich  0"',0I5  angenommen  worden  ist.  (Letzteres  Maass  entspricht  zugleich 
Kilometer  des  Längenmaassstabes,  j 

Die  Namen  der  Stationen  sollen  auf  dem  oberen  Kaude  des  Fahrplanes,  und,  mit 
lg  auf  die  Lage  der  Bahnlinie  zu  den  Himmelsgegenden  so  eingetragen  werden,  dass 
östlichst  oder  nördlichst  gelegene  Endstation  stets  rechts  liegt,  während  die  anderen 
tlich  oder  südlich  von  dieser  liegenden  Stationen  links  derselben  aufzutragen  sind  [somit 
nnd  Nord  stets  rechts  und  West  und  Süd  links  liegend  auf  dem  Blatte  erscheint). 

Die  Tageszeiten  sind  in  Abschnitten  von  Stunden  und  Unterabtheilungen  derselben 
zelm  Minuten  einzutragen  und  die  Zeit  von  6  Uhr  Nachmittags  bis  0  Uhr  Vormittags 
ih  eine  dunklere  Farbe  der  Falirplanfläche  zu  unterscheiden.  Die  Stundenbezeichnung 
:a  beiden  Seiten  (rechts  und  links)  des  Fahrplans  zu  setzen.  Die  Zeitangaben  für  den 
f  bezw.  Aufenthalt  der  Züge  sind  in  Berliner  Zeit  einzutragen  und  die  Differenz 
elben  gegen  die  Ortszeit  ist  für  jede  Station  durch  ■+-  oder  —  am  oberen  und  unteren 
de  des  Fahrplanes  zuzusetzen. 

Ausserdem  enthält  der  Fahrplan  die  Station iruug  der  Bahnlinie  von  5  zu  5  Kilometer 
^e,  sowie  die  Gesammtlänge  derselben  von  der  Anfangsstation  und  die  Entfernung  der 
ionen  untereinander  in  Kilometer,  sodann  die  Angaben  über  die  Locomotivreserve-, 
)inotivwechsel-  nnd  Wasserstationen,  über  die  auf  den  Stationen  vorhandenen  Dreh- 
Iben  für  Locomotiven,  Centesimalwaagen-,  Stationsgebäude,  Ausweichegleise  und  Ab- 
gangen von  der  Ilauptlinie;  ferner  die  telegraphischen  Abkiirzungen  der  Stationsnamen 
die  Zahl  und  Bezeichnung  der  Bahnmeistereien  und  Wärterbudeu,  bezw.  ^Yärterstationen, 
ite  durch  römische,  letztere  durch  arabische  Ziffern  bezeichnet.  Schliesslich  ist  das 
geaprofil  der  Bahnlinie,  dessen  Höhen  Verhältnisse  im  Maassstabe  l  :  5000  der  wahren 
ise  aufgetragen  sind  nnd  eine  Horizontalprojection ,  die  Oeraden  und  Ourven  unter  An- 
)  der  Radien  für  letztere  enthaltend,  dem  Fahrplane,  imter  Bezeichnung  der  grössten 
Hing  und  des  kleinsten  Radius,  welche  auf  der  Bahn  vorkommen,  beigefügt.  Der  Pegel, 
welchem  die  eingeschriebenen  üöhen  des  Längennivellements  reducirt  sind,  ist  auf  dem 
rplane  von  jeder  Bahuverwaltung  anzugeben.  Die  Züge  sind  durch  Striche  von  ver- 
adener  Farbe  und  Stärke  in  der  Weise  unterschieden,  dass  die  Courier-  (Express-j  und 
lelbsüge  durch  einen  starken  rothen  (zinnober)  und  die  Personenzüge  durch  einen  scliwä- 
en  blaaen  Strich,  die  gemischten  Züge  durch  eine  gezogene  und  eine  punktirte  blaue 
e,  die  Eilgüterztt^e  durch  eine  starkpunktirte  und  die  Güterzüge  durch  eine  schwach- 
ctirte  schwarze  i^inie,  sowie  die  Militär-Facultativ-Züge  durch  eine  gelbe  Linie  darge- 
t  werden.  v 
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Die  Nummerirung  der  Züge  erfolgt  diirch  aradwc/ie  Ziffern  und  zwar  erhalten  die 
Personenzüge  (Courier-  und  Schnellzüge j  aie»  Zahlen  von  l  bk  aoo  und  die  Güterzüge  die- 
jenigen  von  :^00  anfangend.  Neu  einzulegeiide  Züge  als  Unterabthellangeti  bestehender  Zfla 
*z.  B.  durch  \2\  4^  u.  8.  w.  auszudrücken  ,  j«t  y,egen  der  beim  Telegraphiren  n.  s.  w 
leicht  entstehenden  Irrungen  vermieden ;  dieselben  sollen  stets  nene  und  ganze  Zahlen 
erhalten. 

Ausserdem   sind  auf  den  Fahrplänen     aiieh   die  Anschlösse   mit  den  Nachbarbahncn 
graphisch  darzustellen. 

Berlin,  den  18.  November   1874. 
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(1.  MeYEK,    —    XVIII.    ANOKDNUNti  DEH  ZÜOE,  RaNGIREN, 


Auf  welchen  Bubnen  haben  die  Apparate  mit  gruphiaclier  D^rstelluiig  i 

Zugknift,  zur  Controle  der  FHhrzfit.  anwie  eur  Ermittulttug  der  Lagt  des  Q 
Versuch 3 Btadium  übersohritten  iintl  sind  zur  dauernden  pructlscheD  Anveoi 
komiuon  mit  Angabe  der  Bu£U{;8quelle  der  cmpfehlenawerthiin  Appu-aie. 

.  Weber.   Cuntroluhr  für  Eisentiahuzilgc.     Mit  Abbild.     Organ  f.  EiaenbtW  ■ 


9  piilyC.  Joiironl. 


wesen  1871, 
Sang,  Uot>er  die  Grcachwindiglteiten  der  Fnlirt«u.     Diogicr'i 
Schwabe.  Uebcr  das  engliscbe  ElsenbiLhnwesen.     Berlin  1 
Sockels  Controluhr  fUr  EiaoDbAhnzligc.    Organ  f.  EiBenbahnweaeD  l%72.  p.  liu. 
Siemens  &  naUke.  Blockaignalapparat  für  EiscnbuhozUge.     Organ  f.  EiRenbahnw.  I 
Signal,  Neues,  Eum  Ameigen  des  Zeitraumes  zwischtn  »wet  Zügen-    Zeitung  des  Vereins  dea 

acher  EiBanbahaverwultuDgeo  \'^6'^,  p.  42li. 
Spencers  Instrument  zur  Berechnung  der  Geschwindigkeit  anf  Eisenbahnen.    Dingter'a 

Journal,  86.  Bd.,  p.  259. 
Wielaod's  Oosbliwindigkeitsraesser  fUr  Eiaenbahnsiige.    Organ  f.  Eisenbahnwesen  ISfilS,  p.  tl' 

(StJiwoiKer.  Polyt.  Zcitscihr.  ISliü,  p.   117.1 
Ubry,  Verbessert«  Zeittafeln  (ReguUtur)  für  Eisenbulmcn.     London  Juumal,  v.  :il,  \t.  2I>. 
Ziiguontrolapparatc   auf  der  Küln-Mindener  Bahn.     Organ  f.  Eisenbahnwesen  l^iiS,  p.  44 

ISBB,  p.  125. 


c    Interconiniiinkation  zwischen  Kuisemlen  uml  Fahrperson»!. 

Fortschritte  im   Bnii   und  Ergebnisse  beim  Betriebe  mit  Persononwagen  mit  Interc 

durch  Seitengang  iSyelera  Ucusinger  v.  Waldegg      Organ  f.  Eisenhshnw.  IS'fi,  p 
Ueuaiagor  von  Waldegg,  Neuer  Personen wa^n  mit Coap^bthdlung  und  Intercommunicafti 

durch  Süitengaug.    Mit  Abbild,     Organ  t'.  Eisenbahnwesen  1674,  p.  2ä4. 
Hilf,   Die  HUlfsignal-Einrichtung  auf  der  Nsssauischcn  EiHenbahn.    Organ  f.  Eiscnbahnir.  l^ 

p.  171      Deutsche  Bauzeitung  I!t75,  p.  ITU. 
Die  olectrische  Hlllfssignaleinrichtung    für  Reisende  auf  der  Soutb-Easl«m  Eisenbahn  . 

Bleu)  Walker).    Zeit,  des  Vereins  deutaclier  Eisenbahn verwalt-  IHT5,  p.  32U.    Orga-«^ 

Eisenbahnwesen  1876,  p.  170. 
GeferaCe  der  Düsseldorfer  Versammlung  der  deutschen  Eisenbahn-Techniker.     VI.  Sapplemc 

iNind  des  Organs. 
Frage  C.  S  o.  14; 

1)  Welche  Einrichtungen  sind  getroSen.  uro  die  Cnmmunication  zwischen  Passagieren  n^ 
Zugbeumtcn,  behufs  Anhalten  des  Zages  während  der  Fahrt  herzustellea  nnd  wclvrb«^ 
System  kann  zur  Annahme  empfuliten  werdend 

2)  Von  welchen  Einrichtungen  darf  man  aich  den  besten  practischcn  Erfolg  Tonpriv !•**■'. 
um  eine  Cunimunication  zwischen  dem  roisenden  Publikum  und  Fohrpcrannol  wShrt*»" 
langer  Fahrt  der  Züge  zu  ermöglichen? 

Reimherr's   Peraunenwageu  mit  Iniercummunication  nach  System  Ucusinger  von  Waldegg    n-vl' 
den  europäisch- türkischen  Bahnen.  Mit  Abbild.  Organ  f.  EisenbahnweBcn  l>iTß,  p,  VJa    I-*  '' 
Robinsons  Sigunlspiegel  für  EisenbuhnzUge.     Railroad  Gazette  IS7ä.    Organ  f.  Eisen luüinwe»«^ 


4U. 


I  Stroudtey  Ik  Uuahbridgc.    Org«» 


tl.     üeber  Zahl  der  Bremseu. 

intil,    Uebor  Wirkung  der  Bremsapparate   und  die  Vertheilung  derselben  i: 

zuge.     Organ  f.  Eisenbahnwesen  ISiT,  p.  ISU. 
ftdik,    Ueher  die  Bestimmung  der  erfordartiuhen  Anxiüd  Bremsen.    Organ  f.  (^soubahntm 

\aiVi.  p.  IG. 
tignet'sche  Bremse,  Versuche  uiit  der.    Organ  f,  EiaenbshniTosen  IS46.  p.  b'i. 
indauer,    Uebor  das  Bremsen  der  EisenbAhnxfige.     Versuche  mit  der  NewaM'is) 

Organ  f.  Eisenbahnwesen  1^44,  p.  7»>. 
>lrci:,  Uelier  den  Widerstand  der  ßrcmswagun 
iniur,    UebiT  die  Einrichtnng  selbst  wirkender 

scher  Eisenbahn  Verwaltungen  Itja4,  p.  I 
hwabu.  Uebur  das  englische  Eisenbahn weeen. 
illkiimpf.  Ui'lwr  die  Bestimmung  der  er I orderlichen  Anzahl  Bremsen  in  den  ZUgen  der  U^* 

und  Nebenbahnen.    Organ  f.  Eisonbahnweson  IÜ7S,  p.  :it. 


Organ  fllr  Eisenbahnwesen  t<l&3,  p.  76. 

Bremsen.     Versuche.     Zeitschr.  des  Vor. 

Organ  f.  Eisenbahnwesen   1S5S.  p.  W. 

Berlin  IS7I. 


XIX.  CapiteL 

Wagendienst,  Reinigen  der  Wagen,  Untersuchen  der 
Untergestelle,  Bedienung  der  Bremsen,  Beleuchten  und 
Sclimieren  der  Wagen,  Beleuchtungs-  und  Schmierprä- 
mien,  Waarendecken,  deren  Anfertigung  und  Erhaltung, 
Reparaturkosten  und  Leistungen  der  Wagen. 

/  Bearbeitet  von 

Georg  Meyer, 

König).  MMtchinenmeister  der  Niederschlesiscb-Mftrkifichen  Eisenbahn  za  Berlin. 

(Hierzu  Fig.  12  bis  18  auf  Tafel  XLIII.) 


§  1.  Allgemeines  Aber  Wagendienst  —  Während  die  Wagen  im  Betriebe 
®*<^h  befinden,  ist  eine  andauernde  Ueberwachung  derselben  erforderlich. 

Diese  Ueberwachung  bezieht  sich  zunächst  auf  die  Revision  der  Wagen  wegen 
^^a  sich  zeigender  Defecte. 

Zu  dieser  Revision  ist  sowohl  das  Wagenpersonal  eines  Zuges,  als  auch  ein 
Theil  der  Stationsbeamten  verpflichtet. 

Um  die  Auffindung  von  betriebsgefährlichen  Mängeln,  d.  h.  solcher  Defecte, 
Welche  die  weitere  Inbetrieblassung  des  Fahrzeuges  verbieten,  möglichst  zu  beschleu- 
^igen,  hat  man  fUr  bestimmte  Categorien  sogenannte  Prämien  festgesetzt. 

Eine  periodische  Revision  der  Wagen  findet  ferner  in  den  Werkstätten  nach 
^^n  Vereinsbestimmungen  nach  zurückgelegten  30000—40000  Kilom.  statt. 

Ein  Reinigen  der  Wagen,  namentlich  der  Personenwagen  muss  auch  nach  einer 
"©stimmten  Zeit  veranlasst  werden. 

Femer  müssen  die  Achslager  der  Wagen,  wenn  dieselben  nicht  so  eingerichtet 
**^d,  dass  sie  nur  in  der  Werkstätte  geschmiert  werden,  während  der  Fahrt  ge- 
f^hmiert  und  überhaupt  wegen  etwaigen  Heisslaufens  beobachtet  werden.  Namentlich 
^^  dieses  auf  den  Uebergangsstationen  der  Wagen  von  Wichtigkeit,  da  der  den  Wa- 
Sdi  verlassende  Schmierer  denselben  gewöhnlich  stiefmütterlich  behandelt. 

Um  eine  sparsame  Verwendung  des  Schmiermaterials  zu  erzielen,  sind  auf  den 
'•^^sten  Bahnen  Prämien  für  Erzielung  von  Ersparnissen  ausgesetzt,  während  anderer- 
^itfi  der  Verlust  der  Prämie  zu  erwarten  ist,  wenn  ein  Achslager  durch  nachweis- 
^^re  Schuld  des  Schmierers  heissläuft. 

Die  Bremsen  müssen  femer  vorschriftsmässig  bedient  werden. 

Es  ist  zweckmässig,  zur  Bedienung  der  Bremsen  ein  möglichst  gut  geschultes 
^t»onal  ZQ  verwenden,  damit  ein  Zerreissen  der  Zugketten  und  unnützer  Verschleiss 
^^t*  Bandagen  möglichst  vermieden  wird. 
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Ebenso  ist  die  innere  und  äussere  Belenchtang  andauernd  im  Stande  zu  er- 
balten. 

Für  die  gute  Unterhaltung  der  Beleuchtung ,  welche  hauptsächlich  einem  be- 
stimmten Theile  des  Stationspersonals  obliegt,  sind  ebenfalls  Prämien  ausgesetzt,  wo- 
bei man  allgemein  anninmit,  dass  eine  Lateine  dann  als  undienstfähig  zu  betradttea, 
resp.  der  Verlust  der  Prämie  anzusetzen  ist,  wenn  dieselbe  überall  ausgeweehrii 
werden  muss. 

Auch  müssen  diejenigen  Personenwagen,    welche  im  Winter  geheist  weitei 
sollen,  bedient  werden. 

§  2.    BoYision  der  Wageu.    —    Die  Revision  der  Eisenbahnwagen  hat  dea 
Zweck,  zu  untersuchen,  ob  kein  Mangel  an  den  Fahrzeugen  vorhanden  ist 

Die  Revision  findet  statt: 

a)  täglich  während  des  Betriebes,  und 

b)  in  der  Werkstätte  nach  einer  bestimmten  Zeit  oder  Anzahl  Meilen,  oder 
bei  einer  grösseren  Reparatur. 

Bei  der  ersteren  Revision,  welche  kurz  vor  Abgang  des  Zuges,  nachdem 
sämmtliche  zu  demselben  gehörige  Wagen  zusammengestellt  sind,  oder  kurz  nach 
Ankunft  des  Zuges  auf  den  Stationen  zu  geschehen  hat,  ist  festzustellen,  ob  ein  etwa 
gefundener  Defect  an  Ort  und  Stelle  reparirt  werden  muss,  so  dass  also  der  Wagen 
nicht  weiter  laufen  kann,  oder  ob  der  Wagen  noch  lauffähig,  aber  sofort  zur  Werk- 
stätte gesandt  werden  muss,  oder  ob  der  Wagen  erst  nach  der  Entladung'  an  seinem 
Bestimmungsorte  zur  Reparatur  nach  der  Werkstätte  geht. 

Bei  dem  Uebergange  fremder  Wagen  ist  zu  constatiren* 

1)  ob  ein  betriebsgefährlicher  Mangel  vorhanden,    in  welchem  Falle  die 

Wagen  zurückzuweisen; 
2]  ob  ein  Mangel  vorhanden,   welcher  die  Lauffähigkeit  nicht  ansschliesst, 
was  aber  dann  von  Beamten  beider  Nachbarbahnen  constatirt  werdeo 
muss; 
3)  ob  der  Wagen  ohne  jeglichen  Mangel  ist. 

Bei  der  Revision  in  der  Werkstätte  müssen  namentlich  die  Achsen  genau  un- 
tersucht werden,  ob  keine  Brüche  vorhanden. 

Das  Auffinden  eines  Schenkelbruches  findet  man,  nachdem  der  Schenkel  sao- 
ber  mit  einem  Oellappen  gereinigt  ist,  durch  kräftige  Schläge  eines  Hammers  g^ges 
die  Stirnseite  des  Schenkels.  Bei  einem  vorhandenen  Anbruche  bildet  sieb  dann  eio 
feiner  sichtbarer  Streifen  an  der  angebrochenen  Stelle. 

Auch  kann  man  Anbrüche  der  Achsen,  namentlich  Brüche  dicht  hinto*  der 
Nabe  leicht  auffinden  dadurch,  dass  man  die  Räder  herunterzieht  und  die  Achse  aa 
der  zu  untersuchenden  Stelle  glühend  macht.  Alsdann  wird  die  Achse  von  der  dnen 
Seite  her  mit  Wasser  abgekühlt  und  bildet  sich  bei  einem  vorhandenen  Anbrache  eine 
scharfe  Begrenzung  des  glühenden  Theiles  an  der  Stelle  des  Anbruches. 

Um  die  Auffindung  von  betriebsgefährlichen  Schäden  an  im  Betriebe  befind- 
lichen Wagen  möglichst  zu  beschleunigen,  sind  Prämien  ausgesetzt  für  Entdedknng 
von  solchen  Defecten. 

Es  gehören  namentlich  hierher  die  an  Achsen  und  Rädern  vorkonmiendea  De- 
fccte,  da  die  Verzögerung  der  Beseitigung  derselben  oft  sehr  gefährliche  Folges 
haben  kann. 

§  3.  Bestimmungen  über  Revision  der  Wagen.  (Aus  der  Wagenmeister- 
Instruction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.)     —    In  dem  Folgenden  sollen  die  aif 
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r  Oberschlesischen  Bahn  gültigen  Bestimmangen  über  Revision  der  Wagen   mitge- 
gilt  werden: 

§  1.  Zweck  der  Revision.  Die  Revision  der  Wagen  hat  den  Zweck,  alle  an 
Dselben  eingetretenen  Mängel  und  Beschädigungen  aufzusuchen,  Umfang  und  Veranlassung 
r  letztem,  soweit  solches  zur  Geltendmachung  begründeter  Entschädiguugsansprüche  erfor- 
'lieh  ist,  festzustellen,  die  Reparatur  der  entdeckten  Schäden  baldmöglichst  herbeizuHihren, 
besondere  aber  solche  Wagen,  deren  Mängel  die  Sicherheit  des  Betriebes  gefUhrden  kön- 
1,   sofort  ausser  Betrieb  zu  stellen. 

§  2.     Umfang  der  Revision.     An  den  Wagen  sind  speciell  zu  revidiren: 
A.     Die  Untergestelle,  und  zwar  müssen : 
[)    Die  Achsen  und  Räder  folgenden  Anforderungen  entsprechen: 

a.  Die  Reifen  müssen  ganz  sein,  namentlich  keine  Sprünge  zeigen,  festsitzen,  eine 
Minimalbreite  von  121™*°  und,  sofern  sie  von  Schmiedeeisen  sind,  eine  Minimal- 
stärke von  19™"*,  sofern  sie  aus  Stahl  bestehen,  eine  Minimalstärke  von  IG"'*" 
haben; 

b.  die  Nabenringe  müssen  festsitzen ; 

c.  die  Nieten  ganz  und  fest; 

d.  die  Flantsche  nicht  zu  scharf  ausgelaufen  sein; 

e.  die  Achsen  und  Räder  müssen  frei  laufen  und  dürfen  nicht  Beschläge,  Brems- 
stangen u.  s.   w.  daran  schleifen; 

f.  die  Räder  müssen  auf  der  Achse  festsitzen  und  richtig  spuren ; 

g.  die  Schaalengussräder  dürfen  keine  Bruchstellen,  Blasen  oder  Löcher  zeigen,  weder 
an  der  Lauffläche  noch  an  der  Füllung. 

Versteckte  Sprünge  dieser  Räder  sind  am  besten  durch  Anschlagen  mittelst 
eines  Hammers  an  beide  Seiten  zu  entdecken ,  indem  bei  einem  vorhandenen  De- 
fect  der  Klang  nicht  voll  ertönt. 

Bremsen  dürfen  auf  Schaalengussräder  nicht  wirken.  Die  Lauffläche  dieser 
Räder  darf  nicht  stark  ausgelaufen  sein,  und  müssen  namentlich  solche  Schaalen- 
gussräder, welche  eine  Abplattung  der  runden  Lauffläche  von  G™"  Tiefe  und 
darüber  zeigen,  sofort  ausser  Betrieb  gestellt  werden ; 
h.  die  Gesammtbelastung  der  Achsen  (Eigengewicht  und  Ladung)  darf  für  volle  Achsen 
von  gutem  Schmiedeeisen 

bei     85™"  Durchmesser  in  der  Nabe     50  Ctr. 
.      90""  -  -     -        _        60      - 

-  100""  -  -     -        -        75      - 

-  105""  -  -     -        -        85      - 

-  115""  -  -     -        -      110      - 

-  130""  -  -     -        -      150      - 

unter  entsprechender  Abstufung  für  Zwischenstärken  nicht  überschreiten. 

Wagen  mit  Hohlachsen  sind  von  dem  Uebergange  auf  die  diesseitigen  Bahnen 
ganz  auszuschliessen . 

^    Hinsichtlich  der  Schmiervorrichtungen,  Druckfedern,  Achsgabeln,   Bremsen  müssen: 

a.  die  Büchsen  ganz,  die  BUchs-Untertheile  fest  gegen  die  Obertheile  geschraubt  und 
die  Muttern  gesichert  sein ; 

b.  die  Schmierdeckel  gut  schliessen  und  die  Schmier  -  Einrichtung  gangbar,  resp.  mit 
Schmiere  genügend  versehen  sein ; 

c.  die  Druckfedern  festsitzen,  keine  gebrochenen  oder  verschobenen  Federlagen  haben, 
die  Klötze  nicht  auf  und  die  Federn  richtig  auf  dem  Lager  liegen,  ausserdem  kräftig 
und  nicht  überbogen  sein,  sondern  den  leeren  Wagen  auf  der  richtigen  Bufferhöhe 
tragen; 

d.  die  Federbügel  müssen  gerade  stehen  und  überall  fest  aufsitzen; 

e.  die  einzelnen  Glieder  und  Muttern  der  Gehänge,  wo  die  Federn  mit  solchen  befestigt 
sind,  müssen  bruchfrei  sein; 

f.  die  Achsgabeln  in  den  Büchsen  freie  Spielung  haben  und  sich  nirgends  klemmen, 
dabei   ganz   und   die   Muttern   der  Bolzen,    mit   welchen   sie  an  den  Seitenbäumen 
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befestigt  sind ,   so  wie  aUe  übrigen  Schrauben  der  zugehörigen  Verbindmigni  pk 

angezogen  sein; 
g.  die  Verbindungsstangen  und  Streben  ganz  und  nicht  verbogen  sein; 
h.  die  Bremsvorrichtungen  in   allen  Theilen  leicht  gangbar   und   wirksam  im,  awik 

ist  die  Reinhaltung  der  Bremsspindel  sorgfältig  zu  untersuchen. 

3)  Der  Rahmen  des  Untergestells  mit  den  Schwellen  und  dem  Kreuze  darf  keine  die  HiU- 
barkeit  beeinträchtigenden  Sprünge  oder  Brüche  haben,  auch  müssen  alle  Mattem  do- 
selben  fest  angezogen  sein. 

4)  Die  Stoss-  und  Zugapparate  mit  ihren  Führungen,  die  Buffer,  Zughaken,  Ketten  mid 
Drehschemmel  müssen  in  allen  ihren  Theilen  ganz  und  haltbar  sein  und  die  ndthi^ 
Bewegung  leicht  gestatten.  Wagen  mit  unelastischen  Buffern  an  beiden  Seiten  ud 
fester  Zugvorrichtung  sind  vom  Durchgangsverkehr  ausgeschlossen ;  Wagen  mit  eii- 
seitig  elastischen  Buffern  oder  mit  einseitig  elastischer  Zugvorrichtnng  dürfen  nur  m- 
hülfs weise  auf  die  diesseitigen  Bahnen  übergehen.  Dfe  Wagen  mit  letzterer  OonstriM^ 
tion  sind  in  allen  über  ihre  Beschädigungen  aufzustellenden  Rapporten  mit  Clane  B. 
zu  bezeichnen.  -^ 

B.     Die  Obergestelle  im  Aeusseren  müssen: 
1]  gehörig  gereinigt  und  geputzt  sein; 
2]  keine  Beschädigungen  an  den  Wänden..  Thüren  oder  Dächern  zeigen; 

3)  die  Thtirschlösser ,  Vorreiber,  überhaupt  die  Verschlussvorrichtungen  in  dem  vorge- 
schriebenen und  brauchbaren  Zustande  sein ; 

femer  mtlssen  an  denselben : 

4)  die  Thüren  gehörig  gangbar; 
5]  die  Fensterscheiben  ganz,  und 

6)  die  Tritte,  Griffe  und  Laternenstützen  vorhanden  sein  und  festsitzen; 

7]  die  mit  feuergefährlichen  Gegenständen  beladenen  Wagen  äusserlich  als  »Feuergefähr- 
lich« bezeichnet  sein. 

0.     Die  Obergestelle  im  Innern.     Bei  diesen  ist  darauf  zu  achten,  dass: 

l]  an  den  Thüren,  Bänken,  Sitzen,  Lehnen  u.  s.  w.  keine  Stifte  oder  Spitzen  vorsteiiei. 
an  welchen  die  Passagiere  die  Kleider  beschädigen  können ; 

2)  die  Polsterungen  ganz  und  fleckenfrei,  gehörig  ausgeklopft,  ausgebürstet  und  die  Fsn- 
böden  gehörig  gereinigt  sind  ; 

3)  in  den  Coupes  L  und  II.  Olasse  die  passenden  Fussteppiche  liegen ,  und  in  den  vor- 
geschriebenen Zeiten  die  unter  dieselben  gehörigen  Wergmatratzen ,  in  den  Coipä 
III.  Classe  dagegen  die  Strohmatten  nicht  fehlen; 

1)  in  den  Thüren  die  Fensterheber  (Gegengewichte,  Riemen  oder  Oesen)  an  den  Feisten 
nicht  fehlen  und  festsitzen ; 

5)  die  Fenster  nicht  klappern ,  resp.  die  Vorrichtungen  zur  Vermeidung  des  Klappeitt 
kräftig  wirken ; 

6)  die  Feustervorhänge  in  den  Coupes  I.  und  U.  Classe  ganz  und  gangbar  sind; 
7]   die  Laternen  zur  Erleuchtung  der  Coupds  vorhanden  und  brauchbar  sind; 

8)  dass  in  denjenigen  Wagen,  in  welchen  sich  Oefen  befinden,  letztere  während  der  Hetf- 
periode  entsprechend  gefüllt  und  in  gutem  Zustande  sind; 

9)  kein  Wagen  verunreinigt  ist; 

1 0)  die  zugehörigen  Armirungen,  welche  am  Wagen  verzeichnet  stehen,  ganz  und  vorlitf' 
den  sind.  Vertauschungen  gleichartiger  Stücke  von  einem  zu  dem  andern  Wagen  H>i 
untersagt. 

§  3.  Allgemeine  Bezeichnung  des  Revisionsbefundes.  Als  »betiiel»- 
fähig«  ist  jeder  Wagen  zu  bezeichnen,  welcher  auf  Grund  der  erfolgten  Revision  ohne  G^ 
fährdung  des  Betriebes  und  seines  Ladeinhaltes  zur  Fracht-,  resp.  Personenbeförderong  ^ 
standslos  verwendet  werden  darf. 

Die  Bezeichnung  » lauffähig  a  ist  fUr  solche  beschädigte  Wagen  anzuwenden,  dtfd 
Fehler  in  den  Achsen ,  Rädern ,  Unter-  oder  Obergestellen  noch  in  solchen  Grenzen  fiept» 
dass  ihre  Beförderung  bis  zur  nächstgelegenen  Reparaturwerkstatt  ohne  alle  Gefahr  erfolpi 
kann.  Der  Begriff  »nicht  betriebsfähige  schliesst  daher  die  Lauffähigkeit  des  WigeM 
nicht  aus. 

Mit  n nicht  lauffähig«  ist  derjenige  Wagen  zu  bezeichnen,  dessen  Mängel  v<m  sokskr 
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Bedeatung  sind,  dass  seine  Herstellung  an  demjeDigen  Orte  erfolgen  muss,  wo  er  sich  be- 
fiodet.  Es  darf  daher  ein  mit  »nicht  lauffähig«  bezeichneter  Wagen  ohne  sorgfältige  tech- 
oische  Untersuchung  oder  Beseitigung  des  Schadens  weder  in  Benutzung  genommen ,  noch 
Jeer  in  einen  Zug  eingestellt  werden. 

§  4.     Beamte,  welchen  die  Revision  der  Wagen   obliegt.     Die  Revision 
der  Wagen  hat  auszuführen: 

A.  Das  Zugpersonal  betreffs  derjenigen  Wagen,  welche  in  dem  von  demselben 
bedienten  Zuge  ein-  oder  aus  diesem  ausgestellt  werden,  und  zwar  werden : 

1)  Jedem  Bremser  und  Schaffner  die  von  ihm  zu  revidirenden  und  zu  beaufsichtigenden 
Wagen  des  Zuges  von  dem  Zugführer  oder  zugführenden  Packmeister  besonders  zuge- 
theilt.     Entdeckte  Mängel  haben  sie  dem  Zugführer  sofort  zu  melden. 

2)  Den  Schmierern  wird  von  dem  Zugführer  oder  zugfttlirenden  Packmeister  je  eine  Seite 
des  Zuges  zugethoilt.  Entdeckte  Mängel  haben  sie  dem  Bremser  oder  Schaffner,  wel- 
cher den  Wagen  zu  beaufsichtigen  hat,  und  dem  Zugführer  anzuzeigen. 

3)  Die  Zugführer  oder  zugführenden  Packmeister  haben  den  ganzen  Zug  zu  revidircn. 

B.  Das  Stationspersonal  hat  diejenigen  Wagen  zu  revidiren,  welche  auf  der  be- 
treffenden Station,  resp.  Ladestelle,  in  die  Züge  ein-  oder  ausgestellt  werden,  und 
sind  hierzu  namentlich  verpflichtet : 

1  )  die  Weichensteller ,  Lademeister  oder  Aufseher  der  ausserhalb  der  Station  liegenden 
Ladestelle.  Entdeckte  Mängel  bei  ankommenden  Wagen  haben  sie  dem  Stationsvor- 
stande, dessen  Station  die  Ladestelle  zugewiesen  ist,  bei  abgehenden  Wagen  dem  Zug- 
führer, welcher  die  Wagen  aufnimmt,  zu  melden; 

2)  die  Wagenmeister  (Wagenrevisoren); 

3)  die  Stationsvorsteher  und  ihre  Assistenten,  sowie  die  Bodenmeister  und  die  mit  der 
Verladung  sonst  betrauten  Expeditiondbeamten.  Auf  den  grösseren  Stationen,  auf  wel- 
chen besondere  Wagenmeister  (Wagenrevisoren)  angestellt  sind,  werden  die  Wagen  vor- 
zugsweise durch  diese  revidirt,  welche  den  Befund  dem  Stations vorstände  anzuzeigen  haben. 

Letzterer  bleibt  indess  verpflichtet,  belangreichere  Beschädigungen  selbst  in  Augen- 
schein zu  nehmen  und  über  die  Einstellung  der  Wagen  in  die  Züge  zu  bestimmen.  Die 
Stationsvorstände  haben  auch  die  ihnen  untergebenen  Arbeiter  zur  prompten  Anzeige 
der  entdeckten  Mängel  anzuhalten. 

_  §  4.    Primiiruug  der  Anfflndnug  von  betriebsgefährlichen  Mängeln  an 

^t^enbahnwagen.  —  Bei  Beurtheilung  der  den  Auffindern  von  defecten  Rädern  zu  be- 
^Uligenden  Prämiensätze  kommen  auf  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  folgende  Grundsätze 
*^»Jf    Geltung: 

Categorie  L  Entdeckung  eines  defecten  Rades,  an  dem  der  Defect  so  bedeutend  ist, 
^•Ba  dasselbe  sofort  ausgewechselt  werden  muss. 

Categorie  II.  Meldung  und  Entdeckung  eines  bereits  früher  schadhaft  gemeldeten 
^^d.  als  solches  durch  weissen  Anstrich  markirten  Rades,  an  welchem  der  defecte,  re^p.  der 
^^gezeichnete  Riss,  länger  und  breiter  geworden  ist  und  deshalb  als  betriebsuufähig  ausge- 
wechselt werden  muss. 

Categorie  DI.     Entdeckung  von  Langrissen  und  Querrissen  an  Radreifen. 

Categorie  IV.  Entdeckung  eines  defecten  Schaalengussrads  (Riss  in  der  Scheibe), 
w^ehes  als  solches  anerkannt  wird,  aber  doch  ohne  weitere  Gefahr  noch  für  lauffähig  ge- 
ilten und  notirt,  resp.  durch  weissen  Anstrich  markirt  wird. 

Die  Prämien  sollen  für  die  Folge  betragen  bei: 

Categorie     I.     4,50  Mark, 
n.     3,00      - 

m.    2,00    - 

IV.      1,00      -    . 
Für  die  von  Stations-  und  Revisionsschlosseru  bei  Gelegenheit  ihrer  Reparaturarbeiten 
^^tdeckteo  Schäden  sollen : 

Categorie     I.     3,00  Mark, 
n.     2,00      - 


S^^ahlt  werden. 


m.    1,00 

IV.     0,50 
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Die  leichtanffindbaren  Schäden,  als  flache  Stellen,  scharfe  Räder,  aasgebröekelte  Lan^* 
flächen  etc.,  werden  zur  Categorie  fll  nnd  IV  gerechnet. 

§  5.  Reinigen  der  Wagen.  —  Das  periodische  Reinigen  der  Personenwagen 
geschiebt  sowohl  während  des  Betriebes,  als  auch  bei  einer  vorkommenden  Beparatar, 
resp.  Revision  in  der  Werkstätte. 

Bezüglich  des  Reinigens  der  Personenwagen  im  Aensseren  gelten  anf  der 
Oberschlesischen  Bahn  folgende  Bestimmangen : 

Die  Personenwagen  müssen,  wenn  sie  in  permanentem  Gebrauche  sich  befinde^], 
monatlich  ein  Mal  und  wenn  sie  in  zeitweisen  Gebrauch  kommen,  in  2  Monaten  ein 
Mal  gründlich  gereinigt  werden. 

Die  Reinigung  ist  durch  laues,  weiches  Wasser,  in  dem  weisse  Talgseife  rei(^^ 
lieh  aufgelöst  ist,  mit  sand-  und  körnerfreieu  Lappen  durch  Reiben  anf  dem  Laeike 
zu  bewirken. 

Ist  der  Lack  von  Schmutz  und  Flecken  frei,  so  wird  er  mit  reinem  WascMr 
abgespült  und  mit  anderen  reinen  Lappen  trocken  gerieben.  Das  erste  Wasser  ki^vn 
zum  Reinigen  der  Untergestelle,  mit  denen  im  Uebrigen  in  derselben  Weise  verfahv-cn 
wird,  verwendet  werden. 

Andere  Substanzen,  als  die  angegebenen,  dürfen  zur  Reinigung  in  keiner  Weise 
verwendet  werden,  namentlich  ist  die  Anwendung  von  Oelen,  Soda  oder  grüner  Seife, 
da  die  darin  enthaltenen  Säuren  u.  s.  w.  den  Lack  zerfressen,  ebenso  die  Anwendnug 
von  Brunnenwasser,  da  von  demselben  der  Lack  weiss  wird,  verboten. 

Auf  den  Hannoverschen  Bahnen  gelten  folgende  Bestimmungen: 

Die  äussere  Lackirung  des  Wagens  wird  zunächst  von  Staub  nnd  grot^cm 
Schmutz  befreit,  indem  derselbe  mittelst  einer  Staubbürste  oder  eines  weichen  St&vib- 
besens  abgestäubt  und  der  grobe  fester  sitzende  Schmutz  mittelst  einer  Wagenbftrste 
entfernt  wird.  Beim  Gebrauch  der  Wagenbürste  ist  darauf  zu  achten,  dass  die  La<3ki- 
rung  durch  dieselbe  nicht  angegriffen  oder  Verstössen  wird,  weshalb  dabei  der  fort- 
zuschaffende Schmutz  stets  durch  reichliche  Anwendung  von  Wasser  erweicht  und 
gelöst  und  in  den  Ecken  und  Winkeln,  wo  die  Handhabung  der  Wagenbttrste  leickt 
Beschädigungen  der  Lackirung  veranlassen  kann,  mittelst  einer  Spritze  entfernt  ^rw- 
den  muss. 

Ist  der  gröbere  Schmutz  entfernt,  so  wird  die  Lackirung  mittelst  eines  grosfleo 
weichen  Schwammes  mit  reinem  kalten  Wasser  vollkommen  rein  gewaschen,  wobei 
darauf  zu  achten  ist,  dass  weder  der  Schwamm  noch  das  Wasser  Sand  oder  sonstige 
Theile  enthält,  welche  Kritzeln  u.  s.  w.  verursachen  könnten.  Der  Schwamm  u^ 
dabei  häufig  auszudrücken  und  mit  frischem  reinen  Wasser  zu  füllen,  und  auf  di<M 
Weise  der  noch  vorhandene  Schmutz  durch  vorsichtiges  Waschen,  nicht  aber  dofcb 
starkes  Reiben  zu  entfernen. 

Hierauf  wird  die  vollkommen  rein  gewaschene  Lackirung  mittelst  eines  wel- 
chen, reinen  Wildleders  abgetrocknet  und  nachgeputzt,  welches  zu  dem  Zwecke 
wiederholt  in  reinem  Wasser  auszuwaschen  und  möglichst  trocken  ausgedrückt  ^er- 
den  muss. 

Bei   sorgsamer  Befolgung  dieses  Verfahrens  kann  die  feinste  Lackirung  b^*^ 
lauge  schön  und  glänzend  erhalten  werden.    Durch  die  Anwendung  warmen,  schmat^^' 
gen,   mit  Sand,   Seife  oder  dergleichen  vermengten  Wassers,   durch  Abkratzen    ^^ 
Schmutzes  u.  s.  w.  mittelst  Messer,  zu  scharfer  Bürste,  Besen  oder  dergleichen,  90^^^^ 
durch    die   Anwendung  anderer   Reinigungsmittel,    als  reines,   kaltes  Wasser,   v«'*^ 
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ch  auch  die  beste  Lackirung  sofort  verdorben,  and  ist  daher  ein  solches  Ver- 
en  strengstens  untersagt  und  mit  Strafe  bedroht. 

Die  Fenster  werden  zuerst  innen  und  aussen  gehörig  abgestäubt ,  dann  mit 
m  weichen  Wildleder  und  reinem  Wasser  vollkommen  rein  gewaschen  und  endlich 
weichem  Druck-  oder  Fliesspapier,  oder  leinenen  Lappen  abgetrocknet  und  nach- 
[tzt,  so  dass  sie  völlig  klar  und  blank  sind.  Die  polirten  Fensterrahmen  sind 
3lst  leinener  Lappen  gehörig  rein  zu  putzen  und,  wenn  sie  mit  Tuch  tkberzogen 
,  mit  einer  scharfen  Bürste  gehörig  zu  reinigen. 

Die  Messingbeschläge  werden ,  wenn  sie  stark  angelaufen  sind ,  zunächst  vor- 
ig mit  sogenanntem  Kupferwasser  bestrichen  und  mit  Twistabfällen  oder  Lumpen 
rieben,  wodurch  am  einfachsten  die  reine  Metallfläche  wieder  hergestellt  wird, 
hierauf  mit  der  Lederfeile  und  dem  Putzleder  völlig  blank  geputzt,  wobei  jedoch 
Oders  darauf  zu  achten  ist,  dass  die  Umgebung  der  zu  putzenden  Beschlagtheile 
;  beschmutzt  oder  beschädigt  wird. 

Die  Polsterungen  im  Wagen  werden  durch  Ausklopfen  mit  einer  Lederpeitschc 

einem  leichten,  glatten  Stocke  und  durch  sorgfältiges  NachbUrsten  von  Schmutz 

Staub  völlig  gereinigt.     Finden  sich  dabei  Flecke  oder  sonstige  Mängel,  welche 

diese  Weise  nicht   beseitigt  werden    können,    so   ist   davon    sofort   Anzeige   zu 

len. 

Wände,  Decke,  Rouleaux,  Huthaken  u.  s.  w.,  sowie  alle  übrigen  Theile  im 
>^,  sind  mittelst  eines  weichen  Staubbesens  vom  Staube  zu  befreien  und  durch 
ipatzen  mit  einem  Wischtuche  mit  allen  Ecken  und  Winkeln  vollkommen  zu 
em. 

Der  Fussboden  wird,  nachdem  die  Fussdecke  entfernt  ist,  mit  einem  feuchten 
le  gereinigt;  die  Fussdecke  wird  herausgenommen,  gehörig  ausgeklopft,  ausge- 
tet  und  wieder  auf  dem  Fussboden  befestigt. 

Das  Innere  der  Personenwagen  IIL  und  IV.  Classe  wird,  nachdem  Staub  und 
Dutz  mittelst  eines  Staubbesens  entfernt  worden,  mit  einem  feuchten  Tuche  oder 
vamme  völlig  gereinigt  und  mit  einem  trockenen  Tuche  nachgewischt  und  nach- 
itzt.  Alter  festsitzender  Schmutz  auf  dem  Fussboden  und  an  den  Wänden  muss 
ch  mittelst  einer  Scheuerbürste  und  mit  Wasser,  nöthigenfalls  auch  mit  Seife  ab- 
heuert werden. 

Die  Untergestelle,  Achsen,  Räder,  Achsbüchsen,  Federn,  Bremsen  u.  s.  w  .sind 
(  vollkommen  rein  zu  erhalten ,  damit  etwaige  Mängel  und  Fehler  an  denselben 
it  aufgefunden  werden  können.  Sie  werden  daher  durch  Abbürsten  mit  der  Wa- 
)ttr8te  und  durch  Abwaschen  mit  dem  Schwämme  und  der  Gicsskanne  vom  Schmutze 
eit,  und  ist  besonders  darauf  zu  achten,  dass  alle  einzelnen  Theile,  namentlich 
ihren  Zusammenfügungen  und  Verbindungen  vollkommen  gereinigt  werden,  so 
•  auch  der  kleinste  Fehler  an  denselben  erkannt  werden  kann.  Sehr  festsitzender 
nutz  muss  mit  einem  Messer  oder  Schaber  abgekratzt  werden,  jedoch  ist  dabei 
beachten,  dass  der  Grundanstrich  gut  erhalten  bleibt  und  dass  dieser  Anstrich 
dem  Reinigen  sofort  reparirt  wird,  wenn  derselbe  etwa  beschädigt  sein  sollte. 

Die  Achsbüchsen  und  Schmierbüchsen  sind  vorzüglich  gut  von  etwa  anhängen- 

Schmutz,  Oel  u.  drgl.  zu  befreien  und  mit  Twistabfall  oder  Lumpen  sauber  ab- 

tzen,  wobei  zu  beachten,   dass  kein  Sand  oder  Schmutz  in  die  Schmierbehälter 

ut  und  dass  das  zum  Reinigen  verwendete  Wasser  nicht  in  die  Schmierbehälter 

auf  die  Achsschenkel  läuft. 

Die  Bufferstangen,   Schraubenkuppelungen,  Bremsspindeln   und   sonstigen   be- 
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weglichoii  Ueschlagthcile  au  deu  Bremsen  u.  s.  w.  siad  tlurch  Aliiiclteucni  nnd  Ab- 
putzen von  Schniutü  und  Kost  zti  befreien  und  dann  ein*/.uÖlen. 

Es  ist  ferner  darauf  zu  halteo ,  dass  die  Conpös  so  oft  uls  uilthig  gelüftd, 
geklopft  und  gebürstet  werden,  um  sie  von  Staub  und  Scbmutz  frei  zu  erlulten  tml 
das  Einnisten  der  Motten  zu  verhüten. 

lichufs  Vertreibung  ilur  Motten  aus  den  l'ersitncDwagen  I.  nod  II.  Classe  wiri 
ausserdem  nuch  in  jedem  Sonitner  1  Mal  auf  der  OI>erBc)]le8i6cheii  Bahn  fol^da 
Verfahren  angewendet: 

Es  wird  in  ein  Coupe  des  zu  reinigenden  Wagens  ein  StUck  glühendes 
auf  geeignete  WeiBe  hingelegt  und  auf  das  letztere  dann  '/,— '/^  Pfd.  Insectenpilnr 
gegeben,  weichet;  Hlsdaun  verdampft.  Die  Coupi^thUren  werden  darauf  dicht  gt- 
sehlosseu,  so  dass  der  von  dem  verbrennenden  Ineeetenpulver  sicli  entwickelnde  Eani 
nicht  entweichen  kann  und  dadurch  die  Motten  getiidtet  werden.  Das  Cou]>t  bleiU 
nun  mindestens   12  Stunden,  besser  24  Htumlen  geschlossen. 

Alsdann  werden  die  Sitze ,  überhaupt  die   gcsanimtc  Polsterung  hcrautg« 
tuen  und  gehörig  ausgeklopft. 

Es  hat  sich  dies  Verfahren  als  ein  recht  wirksames  Mittel  gegen  die  Vertrei- 
bung der  Motten  in  den  Coupes  der  Personenwagen  erwiesen. 

Bei  Verwundeten-Transporten  ebenso  wie  bei  eintretender  Rinderpest  io  Iw- 
uachbarten  Ländern  wird  das  Desinäcireu  der  betreffenden  Wagen  notbweadig. 

Es  geschieht  dieses  mit  verdünnter  Carbolsäure  u.  dgl.  mehr. 

Das  Desinticiren  der  offenen  Viehwagen  wird  auch  wohl  darch  Ansspritzep  de 
Wagens  mit  heisseni  Wasser,  das  von  der  Locomotive  entnommen  wird,  ansgeAlkrt 

§  G.  Auszug  aus  der  uuter  dem  •i'i.  Mai  18(19  Allerbüch»t  geuebmisM' 
Instruction  ober  die  Maassregeln  gegen  die  Riuilerpest.  —  Vierter  Absclinill. 
Uesinfection  der  Eisenbahnwagen. 

§  17.  Der  in  §  6  des  Geaeizea  vom  7.  April  ISfi'J  auagesprochenen  VerpfliebU 
der  Eisenbahn  Verwaltungen  zu  DeainfeetioD  der  Vieh  tränt;  portwiigi'u  kitnn  auch,  aabt^t^ 
der  Verantwortlichkeit  der  zunächst  gesetzlich  verpflichteten  Verwaltung  durch  VenUafr 
gung  mehrei-er  Verwaltungen  unter  einandci  über  bestimmte  Statiouen,  an  denen  die  Di* 
infecäon  vorEunehmen  ist,  genügt  werden.  Jedenfalls  sind  die  Verwaltungen  dafttr  hiftl)^ 
dass  der  Transport  der  eutleerteii  Wagen  bis  zu  dieser  Station  unlar  Aufsicht  und  itiMp 
Vermeidung  der  Berührung  mit  V'ieh  erfolge  and  vor  erfolgter  UesinfectioD  keine  V 
üenutzung  der  Wagen  stattfinde. 

§  IS.  Wo  die  A II  ala  liest  iition  nicht  zu  fern  von  der  Ein  fuhrgrenze  liegt,  ist 
lässig,  die  Wagen  unter  Aufsicht  leer  ohne  vorgÄngige  Deshifection  wieder  über  die 
KnrQckgeben  zu  lassen. 

§  i'.K  Uie  Wagen  können  uuch  ,  wenn  der  Versender  dies  ausdrllcklicb  wOn 
demselben  au  geeigneten  Statiunoo  zu  eigenem  Besorgung  der  DesinfeclioD ,  dercD  riclifi| 
AuafilhruDg  aber  dann  die  Ei^enl>a  Im  Verwaltung  zu  Uberwaclieu  hat,  zur  VerfUgnog  p*ld 
werden. 

§  50.  Uie  Eisenb »Im Verwaltungen  haben  die  nöthigen  Anordnungen  zu  trelTen,  A 
jiwliT  zum  Viehtransport  benutzte  Wage»,  welcher  noch  nicht  desinficirt  worden  iat.  1 
ebenso  jeder  desinßcirte  Wagen,  als  beziehentlich  noch  nicht  desinlicirt  und  dcgiafirirt  i 
Herlich  erkennbar  bezoieiinet  werde. 

§  T)!.  Die  Desinfectiun  der  Wagen  hat  stets  nach  bescitiguug  des  Strohes  und  Ol 
gers  mit  einer  gründlichen  Reinigung  von  Fussboden  und  Wänden  mittelst  Waaur  I 
stumpfer  Besen  zu  beginnen.  Wo  die  Hinrichtungen  dazu  vorhanden  sind,  kann  die  i 
tere  Desinfeotion  dnrch  heisse  Wasserdämpfe  oder  heisses  Wasser  und  heisso  alkaltscbr  Ln 
i'';  Pfund  Soda  auf  HHJ   I'fund  Wasserj   frfolgen. 

VVu  die»  nicht  der  Kall  ist.    emplichlt  sich  Ausspülen  und  .Vuss|irltzen  mit  kaltem, 
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ier  warmen  Wasser  und  sodann   sorgfältiges  Ausspülen  entweder  mit  Chlorkalkiösong, 
mit  einem  Gemische  von  Carbolsäure  und  Eisenvitriol.     Letzteres  ist  so  lange  fortza- 
n,  als  noch  der  Dung-  und  Thierdunstgeruch  am  Wagen  bemerkbar  ist. 

§  52.     Die  Rampen  sind  ebenso  zu  reinigen,  wie  die  Wagen. 

§  53.  Der  entleerte  Dünger  sammt  Streumaterial  ist  zu  sammeln  und  sofort  mittelst 
rkalk  oder  Eisenvitriol  zu  desinficiren. 

§  54.  Alle  diese  Arbeiten  sind  durch  Personen  auszufQhien,  welche  nicht  mit  Rind- 
zu  thun  haben. 

§  55.  Darüber,  dass  die  Desinfection  der  Eisenbalmwagen  gehörig  ausgeführt  werde, 
arch  die  B^örde  eine  Aufsicht  und  Controle  zu  üben. 

Berlin,  den  26.  Mai  1869. 

Der  Kanzler  des  Norddeutschen  Bundes, 
gez.  Graf  v.  Bismarck-Schoenhausen. 

§  7.  Beleuchtung  der  Wagen.  —  Man  unterscheidet  zunächst  innere  und 
ere  Beleuchtung. 

Die  äussere  Beleuchtung  der  Wagen  ist  nur  für  Schlusswagen,  Gepäckwagen, 
Bremswagen  erforderlich,  während  die  innere  Beleuchtung  hauptsächlich  bei  Per- 
nwagen  und  Gepäckwagen,  sowie  bei  bedeckten  Guterwagen,  wenn  dieselben  zum 
tär-  oder  Viehtransport  benutzt  werden,  angewendet  wird. 

Das  Beleuchtungsmaterial  ist  entweder  RUböl ,  Mineralöl,  Kerzenlicht  oder  Gas. 

Das  Reinigen  und  Füllen  der  Coupälaternen  geschieht  auf  den  Stationen  raei- 
8  durch  hierzu  angestellte  Arbeiter  (Lampiers) . 

Es  ist  zweckmässig,  auf  Haupstationen  einen  Handwerker  (Klempner)  zur  Be- 
ung  der  Lampen  heranzuziehen,  da  hierdurch  eine  weit  bessere  Instandhaltung  der 
ipen  erzielt  wird. 

Die  Instruction  über  Behandlung  und  Unterhaltung  der  Coup^laternen  auf  der 
inoverschen  Bahn  soll  hier  mitgetbeilt  werden. 

Dieselbe  lautet: 

Behandlung  und  Unterhaltung  der  Laterne   (siehe  Fig.    12  auf  Taf.  XLIII). 

§  1.  Das  Befestigen  des  Dochtes  auf  dem  Dochthalter  muss  stets  durch  einen 
Len  Faden  geschehen,   der  um  den  Docht  in  die  Riefen  des  Dochthalters  gezogen  wird. 

§  2.  Der  Docht  muss  nach  jedesmaligem  Brennen  der  Laterne  mit  einer  dazu  pas- 
en  gekröpften  Lampenscheere  unter  der  verkohlten  Stelle  sauber  und  genau  horizontal 
schnitten  werden.  Die  geringste  noch  zulässige  Länge  des  Dochtes  ist  23"",  weil 
laaghöhe  der  Lampen  IS""  beträgt,  und  kürzere  Dochte  nicht  mehr  bis  unter  den  Oel- 
;el  reichen  würden. 

§  3.  Das  Brandrohr  ist  oben  von  der  sich  leicht  ansetzenden  Kruste  sorgfältig  zu 
Men. 

§  4.  Alle  Luftlöcher,  Luftröhren  u.  s.  w.  müssen  sauber  und  stets  offen  gehalten 
len. 

§  5.  Die  Füllung  des  Oelbehälters  (Flasche)  mit  Oel  darf  erst  vorgenommen  wer- 
wenn  das  sämmtliche  alte  Oel  vorher  daraus  entfernt  worden  ist.  Beim  Wiederein- 
D  des  Oelbehälters  in  das  untere  Oclrohr  hat  man  zuerst  das  Ventil  mittelst  des  Drahtes 
n  den  Boden  der  Ventilkanimer  zu  ziehen,  wodurch  das  Oel  abgeschlossen  wird,  die 
che  umzukehren  und  dann  erst  einzuscliieben.  Dabei  ist  die  Lampe  etwas  nach  hinten. 
Oelrohr  zu ,  zu  neigen ,  damit  das  Oel  nicht  allzu  heftig  in  den  Brenner  stürzt  und 
in  beschmutzt.  Dieselbe  Vorsicht  ist  beim  Tragen  und  Einsetzen  der  Laterne  in  das 
rnenloch  des  Wagens  stets  zu  beobachten. 

§  6.  Auf  das  Putzen  der  Glascylinder,  Glasglocken  und  namentlich  der  Strahlen- 
;el  ist  grosse  Sorgfalt  zu  verwenden.  Zum  Putzen  dieser  Theile  darf  nur  geschlemmte 
de  genommen  werden,  die  mit  wollenen  Lappen  aufgetragen  und  mit  leinenen  Lappen 
inge  gerieben  wird,  bis  sich  keine  blinden  Stellen  mehr  zeigen. 

Es  ist  verboten,  die  Laternen  mit  den  Glasglocken  auf  den  Boden  zu  setzen,  da  die 
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Glocken  leicht  Schrammen  erhalten  lind  dauernd  blind  werden.     Zum  Aufstellen  der  Lat»^ 
nen  sind  stets  die  fUr  diesen  Zweck  besonders  angefertigten  Gestelle  zu  benutzen. 

§  7.  Das  Putzen,  Füllen  und  Einhängen  der  Coup6-Latemen  hat  der  Litemeih 
wärter  unter  Aufsicht  des  Wagenmeisters  zu  besorgen  oder  durch  seinen  Qehülfen  besorg« 
zu  lassen. 

Die  Laternen  sollen  mit  so  viel  Oel  gefällt  werden,  dass  dasselbe  fOr  eine  Toor 
reichlich  genügt ;  das  Gesammtquantum  darf  jedoch  nicht  weniger  als  ^2  Pfnnd  betrageo. 

Das  Putzen  und  Füllen  der  Laternen  muss  in  hinreichend  erwärmten  Räumen,  woAlr 
auf  den  Bahnhöfen  gesorgt  werden  soll,  ausgeführt  werden. 

§  8.  Die  geputzten  Laternen  sind  auf  den  dazu  eingerichteten  Bänken  in  den  ei^ 
wähnten  Putzräumen  aufzubewahren  und  1/4  Stunde  vor  Abgang  des  Zuges  in  die  betreffea- 
den  Wagen  einzuhängen. 

Die  Laternen  .werden  vorher  von  dem  Laternenputzer  angezündet,  wenn  der  Zog  m 
Dunkeln  abführt.  Erfolgt  das  Anzünden  während  der  Fahrt  auf  einer  Zwischen-Station,  w 
hat  der  dienstthuende  Stationsbeamte  fUr  das  Anzünden  Sorge  zu  tragen. 

Die  Stationen,  auf  welchen  das  Anzünden  der  Laternen  stattfinden  soll,  bestinit 
der  Betriebs-Inspector. 

§  9.  Beim  Anstecken  der  Laternen  ist  es  nicht  gestattet,  Terpentindl  oder  SpirÜM 
zum  Bestreichen  des  Dochtes  zu  gebrauchen ,  weil  die  alsdann  stark  aufflackernde  Flamoe 
in  der  Regel  das  Springen  des  Glascylinders  zur  Folge  hat. 

§  iü.  Der  Docht  ist  erst  niedrig  anzubrennen  und  nach  und  nach  so  weit  vom* 
schieben,  bis  die  Flamme  etwa  eine  Höhe  von  33^^  erreicht,  wobei  sie  nicht  flackern  nod 
qualmen  darf. 

§  11.  Beim  Einsetzen  der  Laternen  in  das  Latemenloch  derjenigen  Coupes,  ii 
welchen  die  Laternenlöcher  nicht  in  der  Decke,  sondern  über  der  Zwischenwand  angebrtebt 
sind ,  ist  darauf  zu  achten ,  dass  das  Oelrohr  in  der  Richtung  der  Querwand  des  Wagens, 
und  nicht  etwa  so .  dass  dasselbe  nach  dem  Innern  eines  der  beiden  von  der  Laterne  ge- 
meinschaftlich zu  erleuchtenden  Coupes  zu  stehen  kommt,  in  welchem  Falle  das  Bokr 
Schatten  werfen  würde. 

Allgemeines. 

§  12.  Jede  Laterne  hat  ihre  bestimmte  Nummer  und  neben  dieser  BezeichniiBg 
»Hannover«  und  den  Nameu  der  Station,  welcher  sie  überwiesen  ist. 

Die  Bezeichnung  befindet  sich  äusserlich  auf  dem  Deckel  der  Laterne. 

Es  ist  streng  darauf  zu  halten,  dass  die  zu  einer  Laterne  gehörigen  Theile  nicht  mit 
Theilen  einer  andern  Laterne  verwechselt  werden. 

§  13.  Die  Beaufsichtigung  und  Rapportirung  von  Mängeln  an  den  Coup^-Latenei 
während  der  Fahrt  besorgt  der  Zugführer.  Derselbe  verfällt  in  Strafe,  wenn  ein  sokkei 
versäumt  und  das  Erlöschen  einer  Laterne  nicht  durch  den  Fahrrapport  meldet. 

Auf  den  Stationen,  wo  der  Zug  hält,  hat  der  Zugführer  auf  das  gute  Brennen  der 
Ijatemen  genau  zu  achten  und  bei  sich  zeigenden  Mängeln  für  sofortige  Abhülfe  oder  Ar 
Auswechslung  der  Laternen  zu  sorgen. 

§  14.  -Der  dienstthuende  Stationsbeamte  ist  daher  verantwortlich,  dass  die  vob  <ki 
Arbeitern  geputzten  Laternen  vor  dem  Einsetzen  in  die  Wagen  einer  genauen  Controle  nnt«^ 
worfen,  und  sowohl  diese  Laternen  als  auch  diejenigen,  welche  von  einem  Zuge  bi«  «■ 
andern  auf  der  Station  verbleiben,  in  vollkommen  vorschriftsmässigem  und  gutem  Zustud^ 
in  den  Zug  eingesetzt  werden. 

§  8.  Heizung  der  Personenwagen.  -  Die  verschiedeneD  Methoden  zod 
Heizen  der  Wagen  kann  man  im  Allgemeinen  ointheilen  in: 

1)  Heizung  durch  Wärmflaschen  mit  Sand  oder  Wasser  gefüllt; 

2)  Heizung  durch  Wärmkasten  unter  dem  Sitze  mit  Sand  gefüllt: 

3)  Dampfheizung; 
4    Ofenheizung; 

51  Heizung  mit  präparirter  Kohle; 
6)  Luftheizung. 
Die  Wärmflaschen  mit  Sand  oder  Wasser  müssen  nach  etwa  \  Standen  friscb 
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gefüllt  werden  und  müssen  dieselben  darnach  auf  den  Stationen,  wo  keine  genügende 
Zeit  zom  Füllen  vorhanden  ist,  durch  andere  frisch  gefüllte  ersetzt  werden. 

Es  ist  bezüglich  der  Grösse  derselben  zu  beachten,  dass  dieselben  in  gefülltem 
Zusfimde  noch  bequem  von  dem  Bedienungspersonale  gehandhabt  werden  können. 

Bei  der  Dampfheizung  wurde  früher  bei  den  ersten  auf  der  Oberschlesischen 
Eueobahn  angestellten  Versuchen  der  aus  den  Cylindern  der  Locomotive  entweichende 
gebraachte  Dampf  zum  Heizen  der  Wagen  benutzt.  Später  setzte  man  in  den  6e- 
pSekwagen  einen  besonderen  kleinen  Dampfkessel  und  versorgte  durch  letzteren  die  zu 
keizenden  Wagen  mit  Dampf,  während  man  jetzt  den  Dampf  hierzu  von  der  Loco- 
motive entnimmt. 

Bei  der  Dampfheizung  der  Personenwagen  ist  namentlich  zu  beachten,  dass 
die  Verbindungsröhren  zwischen  den  Wagen,  resp.  Tender,  nicht  einfrieren,  dem  durch 
Fortschaffnng  des  Condensationswassers  vorgebeugt  werden  muss. 

Die  Heizung  mit  Oefen  wird  nur  zweckmässig  für  grössere  Wagenräume  angewendet. 

Es  werden  verschiedene  Arten  von  Oefen  angewendet,  und  isf  die  Behandlung 
denelben  hiernach  wieder  verschieden. 

Die  neuerdings  aufgetauchte  Heizung  mit  präparirter  Kohle  erfordert  nicht  viel 
Bedienung,  da  das  Brennen,  resp.  Heizen  der  Kohlen  12  und  mehr  Stunden  andauert. 

Die  Luftheizung  wird  neuerdings  in  grösserem  Maassstabe  auf  der  Kaiser- 
Ferdinands-Nord-Bahn  eingeführt. 

Diese  verschiedenen  Heizeinrichtungen  wurden  im  2.  Bande  2.  Aufl.  IX.  Capit. 
S  10  und  11  (p.  398— 41Sj  ausführlich  beschrieben  und  durch  Abbildungen  erläutert. 
Bei  der  Heizung  ad  3  bis  6  ist  darauf  zu  achten,  dass  die  Temperatur  im  Innern  des 
Wagens  nur  etwa  8—10"  beträgt,  weil  zu  berücksichtigen  ist,  dass  die  Reisenden  im 
Winter  dickere  Kleider  tragen. 

Es  sollen  hier  zunächst  einige  Instructionen  über  Heizung  der  Personenwagen 
der  Niederscblesisch-Märkischen  und  der  Oberschlesischen  Bahn  mitgetheilt  werden. 

Anweisung  für  Bedienung  der  Dampfheizung. 

2.  Ingangsetznng  der  Heizung.  Sobald  der  Zug  zusammengestellt  ist,  muss 
<hr  zor  Wartung  der  Heizung  bestimmte  Schaflfner  oder  Revisionsschlosser  zunächst  die  Lei- 
hen der  sftmmtlichen  Wagen  durch  die  Gummischläuche  mit  einander  verbinden  und  die 
Btoptabsperrhäbne  entsprechend  stellen,  so  dass  die  Leitung  von  dem  Gepäckwagen  aus  bis 
B  den  letzten  zu  heizenden  Wagen  richtig  hergestellt  und  am  Ende  geschlossen  ist.  Ferner 
KDd  die  Oondensationshähnc  zu  öffnen,  damit  das  zunächst  in  grosser  Menge  kommende 
^oiideiisationswasser  abfliessen  kann. 

Die  Yerbindungsschläuche  zwischen  Maschine,  Tender  und  Gepäckwagen  besorgt  der 
^^ihtet  der  Zugnuischine. 

Hat  der  Heizschaffner  die  Heizleitung  Obigem  gemäss  gewissenhaft  hergestellt,  so 
Qddet  er  es  dem  Locomotivführer. 

Der  Führer  hat  sodann  den  Dampfhabn  zu  öffnen,  so  dass  die  Heizung  in 
**uiictlon  tritt. 

Der  Heizschaffner  muss  nun  die  Leitung  des  ganzen  Zuges  rcvidiren  ifnd  etwaigen 
^ndiehtigkeiten  noch  vor  Beginn  der  Fahrt  abhelfen;  dabei  schliesst  er  die  Condensations- 
^ne  nacheinander,  sobald  sie  nicht  mehr  Wasser,  sondern  Dampf  ausströmen  lassen. 

3.  Verhalten  während  der  Fahrt.  Der  Locomotivführer  hat  dafür 
^rge  zu  tragen,  dass  die  Spannung  des  Dampfes  in  der  Leitung  stets  die  durch  das  Re- 
iHlinmgsventil  festgestellte  Höhe  hat.  Er  hat  deshalb  den  Dampfhahn  so  weit  offen  zu 
^ten,  dass  das  unter  dem  linken  Fusstritt  endigende  Abblasrohr  des  Regulirungsventiles 
*twa8  Dampf  entweichen  lässt. 

Während  der  Fahrt  hat  der  Führer  den  Zug  auch  darauf  hin  zu  beobachten,  ob 
^Wa  erhebliche  Undichtigkeiten  in  der  Leitung  vorhanden  sind. 
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Falls  wahrend  der  Fuhrt  eine  urliebtiche  Undichtigkeit  onn 
KtelluDg  erforderlich,   aber  nnr  durch  Auasergangsetzen  der  Heiznng  müglich  tst,  i 
vou  dem  Zu{;peraona]  dem  Führer  bemerklich  gemacht  werden,   eventuell  durch  Aniifhn 
der  Zugleine. 

Wird  unterwegs  die  Temporalnr  in  einem  Wagen  dem  reisenden  Publicum  z 
so  soll  der  den  Wa^en  bedienende  Sch&ffner  mittsist  der  hierfür  angebrachten  A^ 
aperrhilhno  eines  oder  üwei  der  vier  Heia  röhre  abachliesaen.  Hierfür  sind  bei  denWjgMiL 
und  II.  C'lasse  die  über  den  Fusalritten  liegenden  Griffe  der  qn.  Hähne  horizontal  la  «teUa^ 
bei  den  Wagen  III.  t'lBsse  dagegen  nach  aussen  zu  ziehen,  wie  bereite  snb  I  angegelMu. 

Zum  Abstellen  eine»  Heizrohres  ist  es  tiötbig,  dasa  die  Hähne  nn  beiden  Enden  d» 
selben  (anf  derselben  Längsseite  des  Wagen»!  liegend)  geschlossen  werden.  Wenn  ein  ü 
schinenwechsel  stattfinden  soll,  musa  vor  dem  Abkuppeln  der  erste  Hauptbahn  der  La- 
tnng  am  Packwagen  geschlossen  werden,  ebenso  sind  bei  dem  Ans-  nni 
Wagen  vor  dem  Auseinanderkuppeln  die  qu.  Hanpthtthne  xu  schliessen,  eo  dass  der  Ümfl 
in  den  Heizröhren  bleibt. 

4.     Verhallen    nach    beendeter  Fahrt.      Auf  den  EndsUtioneii  ist  nscJi  A 
kunft  des  Zuges   iie  Heizleitung    noch    einmal  genau  zu  revidireu.  damit  etwa  erfurdsrlilil 
Heparatnren  unverzüglich  veranlasst  werden  kilnnen. 

Sodann  sind  nach  Abstellung  des  Uampfes  sämmtltche  Cundensationshihne  e 
und  die  Hanpthähne  da  zu  schliessen,   wo  Wagen  angekuppelt  werden. 

Der  Zugltlhrer  hat  die  genaue  Durchführung  dieser  Instruction  zu  überwachnti  ui 
Über  vorgekommene  Mängel  und  nöthige  Reparaturen  genau  zu  rapportiren. 

Die  Instruction  Hher  Bedienung  der  FuUüfen  zum  Heizen  der  Salonwagen  is 
Oberschlesi sehen  Bahn  lautet  wie  folgt: 

Anweisung  zur  Bedienung  der  Füllöfen,  welche  in  eiuzelsen  Pen»- 
nenwagen  behufs  Erwärmung  der  Coupes  angebracht  sind. 

§  1.  Heizungsmaterial.  Die  Heizung  erfolgt  mittelst  üolzkohleu.  Die  Kdila^ 
werden  vor  dem  Einschütten  so  zerkleinert,  dass  die  Stücke  möglichst  von  gleich miMign 
Grösse  und  keinesfalls  grösser  sind,  als  ein  Hühnerei;  die  zweckmässigste  Grögse  der  Stlib 
ist  die  eines  Taubeneiea. 

§  2.     Ounstruotion  des  Ofens.     Der  Ufen   selbst   ist  ein  sogenannter  I 
(siehe    Fig.    13~I5  auf  Tafel  XUW].    die  Füllung    desselben    erfolgt    von    olien    durch  » 
Wagendecke  wie  folgt : 

Der  Hebel  A  wird  links  gedreht  nnd  dadurch  die  ächraube  B  soweit  geaefaobci, 
dOMS  doi'  Bügel  r  umgelegt  nnd  der  Deckel  D  geÖtTnet  worden  kann.  Uic  zivkleiottta 
Kohlen  werden  dann  in  den  oHenen  Ofencyliuder  H  behutsam  hineiiigosdiUttttl,  eo  da«  M 
ganze  Cylinder  sich  vomliost  bis  oben  an  den  Deukelrand  füllt.  Bei  dtnaer  FBlln( 
ist  darauf  zu  achton,  dass  die  Kohlen  den  CyÜnder  in  seiner  ganzen  Weite  gleiduDUJ! 
fallen,  ohne  grosse  LUcken  zu  b«lassen.  Ist  die  Füllung  beendigt,  so  wird  i 
obere  Kand  des  Zylinders  und  die  SchlussflAche  des  Deckels  D  sauber  gereinigt,  I 
zum  Schluss  gelegt  und  mittelst  der  Schraube  B  fest  verschlossen.  Hierbd  ixt  bi 
sonders  zu  beachten,  dass  der  Deckel  in  seiner  Verschlussfuge  vorzüglich  dicht  sohlies*U 
weil  andernfalls  das  Feuer  seinen  Weg  nicht  durch  den  Schornstein,  sondern  dnrcb  A 
Deckclfuge  nehmen,  der  ganze  Ofeninhalt  mit  einem  Male  ausbrennen  und  lu  grosse  Hill 
verursachen  würde. 

§  S,     Anheizen.     Das  Anheizen  des  Ofens  geseliieht  in  folgender  Art: 

Die  OI'enthQr  F  wird  durch   eine  Schraube  mittelst  eines  Coupi! -Schlüssels  (Drtliill 
desselben  nach  links]  geölfnet,  etwas  Papier,  Holzspähno  oder  dergleichen  seitlich  ron  MI 
gegen   die   über   dem  Host  liegenden  Kohlen  hinehigeschoben   und   angezündet,  und  hitfM 
die  Thür  F  (Drehung  des  Coup^scblüsselis  nach  rechts)    fcsl  und  luftdicht  verschlo*' 
Ben.     So  lange,  bis  die  Kohlen  angebrannt  sind,  bleibt  die  Asclifallthllr  (f  offea,  vi 
wird  auch  diese  in  derselben  Weise,    wie  die  obere  Heizthüre  mit  der  Schraube  fe»t  c 
schlössen.     Damit  eine  müssige,  der  gelinden  P'rw&rraung  des  Ofens  ontepreohende  L>fl* 
zufUhning  stattfinden    kann .    ist  die  Asch  fall  tiiUre   G  mit   einer    durchlöcherten   drflib«** 
Scheibe    //  versehen ,    welche    vor   dem    Verschluss  der  Asrlifallthüre    in    die   giinz  grüffi 
Stellung  gebracht  wird. 
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Wie  die  Scheibe  H  auf  » OflfeD  «  oder  » Oeschlossen «  gestellt  wird,  ist  aus  der  Zeich- 
:  ersichtlich. 

Da  die  Scheibe  H  durch  die  Thürschraube  festgehalten  wird,  so  muss  jedesmal  vor 
telluDg  dieser  Scheibe  zueröt  die  Thürschraube  gelöst,  die  Scheibe  gestellt  und  sodann 
Schraube  sofort  wieder  angezogen  werden,  damit  die  Scheibe  sich  in  der  %e%^ 
D  Stellung  nicht  verändern  kann. 

§  4.  Soll  das  Feuer  in  dem  Ofen  nicht  mehr  brennen,  so  wird  einfach  der  kleine 
d  der  Scheibe  H  auf  »Gesclilosscn«  gedreht;  hierdurch  sind  die  Luftöffhungen  ge- 
iBsen  und  das  Feuer  geht  aus.  Letzteres  hat  bei  Ankunft  des  Zuges  auf  der  Endstation 
Wagenreyisor  zu  bewirken. 

§  5.  Die  Thür  F  wird  nur  zum  Anzünden  der  Kohlen  und  Reinigen  des  Rostes, 
rhflr  G  nur  zum  Entfernen  der  Asche  und  während  der  Anheizung  geOffhet;  während 
Ofen  geheist  ist,  bleiben  beide  Thüren  fest  verschlossen. 

§  6.  Zeit  des  Anzttndens.  Das  Anzünden  erfolgt  in  der  Regel  auf  der  Ab- 
sstation und  zwar  15  bis  20  Minuten  vor  Abgang  des  Zuges.  Ist  die  Kohle  in  Brand 
tben,  so  ist  es  zur  Erzielung  einer  gelinden  Wärme  nicht  nöthig,  dass  die  Scheibe  H 
runden  Oeffnnngen  ganz  frei  lässt;  es  wird  namentlich  bei  gelinder  Witterung  vielmehr 
halbe  oder  viertel  Oeffnung  genügen.  Der  betreffende  Schaffner  des  Wagens  hat  dafür 
iorgen»  dass  der  Ofen  niemals  so  heiss  wird,  dass  man  sich  an  demselben  verbrennen 
ite,  und  dies  bei  Stellung  der  Scheibe  H  auf  ^4)   V2  ^^^^  V4  Oeffnung  zu  berücksichtigen. 

§  7.  Reinigen  und  Füllen.  Das  Reinigen,  das  Füllen  und  das  Anheizen  des 
&  erfolgt  in  der  Regel  und  insbesondere  auf  der  Abgangsstation,  durch  den  Wagen- 
sor,  ebenso  wurd  das  auf  einer  Zwischenstation  etwa  erforderlich  werdende  Nachfüllen 
h  diesen  ansgefllhrt  werden. 

Im  Falle  das  Feuer  des  Ofens  ausgehen  sollte^  hat  der  Schaffner  des  Wagens  dafür 
orgen,  dass  das  Feuer  auf  denjenigen  Stationen,  auf  welchen  der  Aufenthalt  des  Zuges 
»  gestattet,  wieder  angezündet  wird. 

Sollte  der  Fall  eintreten,  dass  die  Kohlen  sich  aufhängen  und  nicht  nachfallen,    so 

der  Deekel  D  nach  §  2  geöffinet,    die  Kohle   in   dem  Oylinder  mittelst  einer  eisernen 

ge  von  oben  durchgestossen  und  der  Deckel  nach  Vorschrift  des  §2  wieder  fest  verschlossen. 

Ist  diese  Nachhülfe  auf  einer  Station  nothwendig,  wo  ein  Wagenrevisor  nicht  an- 
md  ist,  so  hat  der  Stationsvorsteher  unter  persönlicher  Ueberwachung  diese  Arbeit  ander- 
ig  ausfuhren  zu  lassen. 

Den  Reisenden  ist  die  Regulimng  des  Feuers  unter  keinen  Umständen  zu  gestatten. 

§  8.  Die  Grösse  des  Ofens  ist  so  gewählt,  dass  bei  richtiger  Grösse  der  Kohlen  und 
chriftsmässiger  Füllung  (§1)  15  Metzen  Kohlen  aufgenommen  werden  und  diese  bei 
tiger  Regulimng  bis  20  Stunden  brennen. 

Instruction  über  Behandlung  der  Heizvorrichtungeu ,  welche  in  einzelnen 
Maenwagen  behufs  Erwärmung  der  Coupes  mittelst  präparirter  Holzkohle  ange- 
dit  sind. 

§  t.  Diese  Heizvorrichtung  besteht  in  jedem  Coup^  aus  zwei  Blechrohren  (Kasten) 
rechteckigem  Querschnitt,  die  auf  eisernen  Stützen  ruhen  und  unter  den  Sitzen  ange- 
!ht  sind. 

Diese  Rohre  oder  Kasten  münden  durch  die  Seitenwände  der  Wagen  nach  aussen, 
sie  durch  gut  schliessende  Thürchen  mittelst  eines  gewöhnlichen  Coup^schlüssels  ge- 
oasen  werden.  In  diesem  Kasten  befindet  sich  eine  Art  beweglicher  Rost,  der  aus  einem 
hsmen  aber  offenen  Kasten  mit  zwei  eisernen  Handgriffen  und  einem  Korb  aus  Eisen- 
itgeflecht  hergestellt  besteht.  Unter  dem  Coupdsitz  ist  alsdann  noch  ein  Blechschirm  an- 
icht,  welcher  den  unteren  Theil  der  Sitze,  sowie  die  anstossende  Coupewand  vor  zu 
ker  Wärmestrahlung  schützt.  Der  Luftzug  wird  durch  je  ein  am  inneren  Ende  der 
ten  nach  unten  ins  Freie  mündendes  Röhrchen  und  den  in  den  oben  erwähnten  Thür- 
I  befindlichen  kleinen  Löchern  bewirkt. 

§  2.  Die  Heizung  erfolgt  mittelst  comprimirter  Holzkohle,  deren  Stücke  von  gleicher 
ise  in  Ziegelform  hergestellt  sind. 

§  3.  Das  Füllen  und  Anheizen  der  Heizkasten  geschieht  in  folgender  Weise, 
hdem  das  äussere  Thürchen  geöffnet  ist,  wird  der  sogenannte  Rost  herausgezogen  und 
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die  Kohlenstücke  glimmend  t^ brennend)  in  den  Drahtkorb  eingelegt,  hierauf  der  Rost  wieder 
in  den  Kasten  eingeschoben  und  dieser  durch  das  Thürchen  sicher  und  fest  wieder  ver- 
schlossen. Die  einmal  entzündete  Kohle  kann  sich  nun  ruhig  selbst  überlassen  werden  und 
brennt  dieselbe  12 — 15  Stunden.  Vor  jeder  neuen  Füllung  mit  Kohle  muss  die  sich  in  den 
Drahtkörben  und  den  darunter  liegenden  Biechkasten  befindliche  Asche  selbstverständlich 
entfernt  werden. 

§  4 .  Da  man  je  nach  der  äusseren  Temperatur  die  Anzahl  der  einzulegenden  Kohlen- 
btücke  wird  bemessen  müssen ,  um  hierin  zugleich  ein  Mittel  zur  Kegulirnng  der  Wärme, 
dem  jeweiligen  Kältegrade  entsprechend ,  in  der  Hand  zu  haben ,  so  mflssen  nach  den  ii- 
gestellten  Proben  bei  einer  äusseren  Temperatur  unter  0  Grad  stets  4  Stück  Kohle  m  jedei 
Heizkasten  eingelegt  werden,  während  3  Stück  genügen,  wenn  die  Temperatur  auf  1  bis  3 
Grad  Wärme  gestiegen,   bei  der  ein  Heizen  überhaupt  nur  erforderlich  ist. 

§  5.  Die  äusseren  Zugangsthüren  werden  nur  zum  Einbringen  frischer  Kohle  in  dk 
Heizkasten  geöfifhet,  sonst  bleiben  dieselben  verschlossen. 

§  6.  Das  Einlegen  und  Anzünden  der  Kohle  erfolgt  stets  auf  der  Abgangsstatki 
der  betreffenden  Züge ;  für  die  zwischen  Berlin  und  Oderberg  coursirenden  Courierzüge  abo 
nur  in  Berlin  und  Oderberg ,  und  zwar  muss  diese  Arbeit  mindestens  eine  Stunde  Yor  Ab* 
gang  des  Zuges  beendet  sein.  Zu  veranlassen  und  zu  überwachen  ist  diese  Arbeit  iwk 
den  Stationsvorstand,  der  sich  nach  erfolgter  Einbringung  der  Kohle  in  die  Heizkjutei 
namentlich  auch  von  dem  sicheren  Verschluss  der  Thüren  derselben  Ueberzeugung  zq  Ter- 
schaffen  hat,  weiche  Verpflichtung  bei  Uebernahme  des  Zuges  indess  auch  noch  dem  Zag- 
führer obliegt. 

Damit  die  Arbeit  des  Einbringens  von  Kohle  in  die  Heizkasten  nicht  zu  lange  Zeit 
in  Anspruch  nehme .  werden  den  betreffenden  Stationen  ein  bis  zwei  mittelst  Stangen  be- 
quem tragbare  Cokeskörbe  überwiesen,  die  derartig  eingerichtet  sind,  dass,  während  in  den 
unteren  Theile  ein  gut  durchgebranntes  Cokesfeuer  befindlich,  über  demselben  in  zweckmis- 
siger  Weise  gleichzeitig  eine  grössere  Anzahl  Kohlenstücke  so  aufgestellt  werden  kdnnei, 
dass  dieselben,  nachdem  sie  sich  entzündet,  mittelst  einer  zu  jedem  Cokeskörbe  als  Zabeb5r 
vorhandenen,  aus  Bandeisen  gefertigten  Feuerzange  leicht  fortgenommen  und  in  die  Drahl- 
körbe  gelegt  werden  können. 

Bei  Zügen,  die  wie  die  Courierzüge  in  der  Kegel  nur  aus  3^-4  Wagen  bestehet, 
wird  es  genügen,  mit  der  Heizung  der  Wagen  zwei  Arbeiter  zu  beauftragen,  die  auch  xbb 
Tragen  eines  Cokeskorbes  erforderlich  sind  und  werden  dieselben  nach  Erlangung  einiger 
Hebung  bei  der  leichten  Entzündlichkeit  der  Kohle  voraussichtlich  im  Stande  sein,  einet 
solchen  Zug  binnen  einer  Stunde  in  allen  Coupes  zu  heizen. 

§  9.  Schmieren  der  Wagen.  —  Bei  der  Schmierung  der  Wagen  ist  zunädist 
zu  unterscheiden,  zwischen  Wagen,  welche  nur  in  der  Werkstätte  und  zwischen  solches, 
welche  während  des  Betriebes  geschmiert  werden. 

Bei  den  ersteren  Wagen  muss  das  Achslager  soviel  Schmiere  (feste  "oder  flfts- 
sige)  aufnehmen  können,  als  zur  Schmierung  der  Achsbuchsen  des  Wagens  von  ein«' 
Revision  bis -zur  andern,  also  mindestens  für  einen  mich  den  Vereinsbestimmong^ 
vorgeschriebenen  Weg  von  30000  bis  40000  Kilom,  ausreicht;  die  Achsbuchsen  weir 
den  hierbei  verschlossen  und  sind  dem  Schmierer  nicht  ohne  Weiteres  zugänglich. 

Es  hat  diese  Methode  den  Vortheil,  dass  eine  Vernachlässigung  eines  Lagei 
durch  unterlassene  Schmierung  von  Seiten  des  Schmierers  nicht  eintreten,  das  Schmie* 
inaterial  nicht  verschleppt  und  aus  den  Achsbuchsen  nicht  entwendet  werden  kauf 
Ferner  kann  bei  den  Personenwagen  der  Schmierer  das  Publicum  nicht  belästigei 
resp.  beschmutzen. 

Die  Instructionen  der  Schmierer  auf  der  Hannoverschen  und  Oberschl^ 
sischen  Bahn  sollen  in  Nachstehendem  mitgetheilt  werden. 

a.     Hannoversche  Bahn. 

Schmieren  mit  0  e  1  s  c  h  m  i  e  r  e .  Hei  den  Oelsclunier-Einrichtungen  ist  insbe^»* 
dere  darauf  zu  acht<^n,  dass  das  Oel  stets  rein  und  flüssig  ist. 
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Ferner  müssen : 
Ij  bei  dem  Schmieren  von  oben  die  Schmierldcher  oflfen  niid  die  Saugedochte  weich  und 

richtig  eingelegt  sein; 
2j  bei  dem  Schmieren  von  unten  die  Unterlager  bis  zur  Mtlndung  des  Schmiercanals   mit 
Oel  gefüllt  sein.     Dickes  nnd  unreines  Gel  im  Unterlager  verursacht  leicht  ein  Warm- 
laufen der  Schenkel.     Diejenigen  Untertheile,  in  welchen  sich  derartiges  Oel  vorfindet, 
müssen  daher  vor  der  Fahrt  abgenommen,   gereinigt  und  neu  gefüllt  werden. 
Bei  den  Achsen  mit  fest  verschraubtem  Scbmierdeckeiverschluss   wird  ein  Nachfüllen 
m  Oel  in  der  Regel  auf  der  ganzen  Tour,  die  der  Wagen  zurückzulegen  hat ,  nicht  erfor- 
)rlicb   sein.     Eintretendenfalls   soll   es  durch   den  Unterlagerkasten   durch   langsames  Ein- 
essen  —  nicht  über  die  vorgeschriebene  Höhe   hinaus  —  bewirkt  werden.     Das  Oeffnen 
BS  oberen  Lfagerdeckels  darf  nur  in  dem  Falle  geschehen,    wenn  ein  Lager  während  der 
ihrt  warm  gelaufen  sein  sollte. 

Das  Schmieren  mit  dicker  Schmiere. 
Wenn   die  Schmierlöcher  genügend    weit  (40"*™)  und  die  Nuthen   in  der  Pfanne  tief 
emg  sind,  so  erhält  der  Schenkel  stets  hinreichende  Schmiere. 

Bei  der  ersten  Bewegung  erwärmen  sich  Schenkel,  Pfanne  und  Lager  so,  dass  die 
itere  Sehmiere  weich  wird  und  durch  das  Schmierloch  in  die  Nuthen  nachfiiesst. 

Der  Schmierranm  muss  daher  fast  bis  oben  hin  mit  Schmiere  gefallt  und  diese  über- 
11  aaf  den  Boden  tüchtig  aufgedrückt  werden. 

Wird  die  Schmiere  blos  lose  angestrichen  und  berührt  sie  den  Boden  nicht  überall, 
0  nrass  der  Schenkel  schon  viel  wärmer  werden,  bevor  die  Schmiere  zufliesst,  dann  aber 
'erkohlt  dieselbe  leicht  in  den  Schmiemuthen  und  Schmierlöchem,  verstopft  dieselben,  ver- 
lindert  dadurch  jeden  Znfluss  und  der  Achsschenkel  erhitzt  sich  mehr  und  mehr. 

Die  geringste  Störung  ist  in  diesem  Falle ,  dass  der  Wagen  wegen  heisser  Achse 
iosgesetst  werden  muss.  Wenn  sich  aber  ausserdem  noch  Eisentheile  vom  Schenkel  abreis- 
en und  in  der  Pfanne  festsetzen,  so  kann  diese  und  die  ganze  Achse  unbrauchbar  werden. 
Die  Schmierlöcher  können  sich  aber  auch  durch  fremde  Körper  verstopfen,  nament- 
ieh  durch  Sand  und  Steine.  Um  dies  möglichst  zu  vermeiden,  muss  so  geschmiert  werden, 
lim  ausserhalb  am  Lager  oder  am  Schmierdeckel  nie  Schmiere  sich  ansetzt,  denn  an  diese 
Ubigen  sich  Staub  und  Sand,  welche  dann  beim  nächsten  Schmieren  nur  zu  leicht  mit  in 
len  Schmierraum  gestrichen  werden. 

Die  Schmiere  dehnt  sich  aus,  sobald  sie  warm  \^rd ;  die  Schmierräume  dürfen  daher 
ne  ganz  voll  gestrichen  werden. 

b.    Auszug  aus  der  Dienst-Instruction  für  Schmierer  der  Oberschle- 

sischen  Bahn. 
§  2.     Ausser  den  für  Bremser  vorgeschriebenen  Utensilien : 
einem  Schutzleder, 
einer  Signalpfeife  und 
einer  Laterne 
criiält  der  Schmierer  noch : 

eine  hermetisch  verschliessbare  weissblechene  Oelkanne  a  20  Pfund,  und 
eine  dergleichen  kleinere  Handkanne  a  G  Pfund, 
eine  kupferne  Drahtnadel, 

einen  eisernen  Drahthaken,  letzteren  zum  Oeflfnen  der  Schmierbüchsen  und 
zur  Revision   des   unteren  Verbindungscanais  in   der  Tülle  der  neueren 
Schmiervorrichtung. 
Diese   Gegenstände   hat   er  während  der  Fahrt  im  Coup^  des  Packwagens   aufzuhe- 
lfen und  nach  Beendigung  derselben  in  dem  von   dem  Stations- Vorstände  dazu  bestimm- 
^  Räume  niederzulegen. 

Er  ist  für  die  gute  Instandhaltung  der  Utensilien  verantwortlich,  muss  solche  sclio- 
^  behandeln,  und  wenn  dieselben  schadhaft  werden ,  dies  sogleich  zur  Anzeige  bringen. 
§  3.  Nach  Uebernahme  der  dem  Schmierer  überwiesenen  Wagen,  resp.  der  Wagen- 
^^te  eines  Zuges  hat  derselbe  sämmtliche  Schmierbüchsen,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  die 
J^*gen  eigne  oder  fremde  sind,  speciell  zu  revidiren,  ob  die  Büchsen  ganz,  die  Unterlager 
^  gegen  die  Oberlager  geschraubt  und  die  Muttern  gesichert  sind ,  ob  die  Schmierdeckel 
S^t  schliessen  und  die  Schmicreinrichtungen  giingbar  sind. 

Hudbveh  d«r  sp.  Eisenbahn-Technik.  IV.    2.  Aufl.  30 
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Keruer    hat    er    den  Oülstand    na.uhzuseheii.    sowie    sich  zu   Ubereeugen.    ob  du 
banden«  Üel   flUäuig.  der  Dorlit  weich  und  düs  Scbmierloch  aßen  ikI,   aad  diuiii  nuh  Er- 
fordernis zu  Öleo. 

Büj    jedcsoiBligeiii    Halten    des    Zuges    hat   der   Schmierer    darch   ÄufUhien 
blossen  Hand  zd  untersuchen,   ob  Achten  warm  gelaufen  sind.     Ist  dies  der  Fall, 
dem   Zugführer   behufH   weiterer-  Meldung  an  den  Stations- Vorsteher  davon  sofort  Anzei 
gemacht  werden. 

Die  Wageu  der  unter  unserer  Verwaltung  stehenden  Balinen  haben  nur  z\ 
von  ächmiervorrichtungen .  mit  welclifin   auch  die  Wagen  fremder  Verwaltungen  der  Ht 
Sache  nach  Übereinstimmen.     Die  ältere  Schmier  Vorrichtung  ist  zum  Oelen  von  oben,  die 
aber  zum  Helen   von   unten   eingerichlet.     Ausser  diesen  Schmier  Vorrichtungen  besitien 
Wngen  fremder  Verwaltungen  indessen  anch  noch  eine  solche,  bei  welcher  die  BQchsen  nt 
fester  Schmiere  oder  Oel  auf  längere  Termine  in  den  Werkstätten  vejsehen  werden. 

Bei  der  ersteren  (älteren)  Vorrichtung  ist  sorgfältig  darauf  zu  achten,  dass  in  die- 
seltiL'  das  Uel  bis  büchst^ns  t  ü  Millimeter  von  der  Kante  oder  vom  Deckel  angeftlUt  wird 
Ut^i  der  neueren  Schmiervorrtclitung  {znm  Oelen  von  nuten)  beendet  sich  unter  im 
AchsselienWel  ein  PI  tisch  pol  ster,  welches  in  einer  aichei'en  Fllhrung  zweier  Spiralfedern  imtrti 
gegen  den  Achsschenkel  gedruckt  wird.  Dochte  führen  das  Oel  von  unten  her  dem  PuUch 
zu.  Das  tMndringen  von  Staub  in  den  Inntereu  Theil  des  Lagerkastena  wird  durch  eint« 
Leder-  oder  einen  Filzring  verhindert,  welcher,  über  die  Achse  geschoben,  in  eine  im  Lager 
lieliudliche  Muthe  eingreift.  Am  Vordertheil  des  Lagerkastens  belindet  sich  eine  kleine  Tfilk 
tÜeltUllej.  von  deren  llodeu  ein  flacher  Oan&l  in  den  inneren  Kaum  des  unteren  LagertbeiU 
führt.  Die  ÜeltUile.  welche  mit  einem  Deckel  versehen,  ist  mit  Uel  nahezu  voll  zu  hiKeu 
und  hat  das  Nachfilllen  von  Ool  erat  dann  zu  geschehen,  wenn  das  vorhandene  Oel  wwril 
verbraucht  ist,  daaa  es  in  der  TOlle  zu  verschwinden  anfängt.  Das  nachzufllllende  Oel  wird 
in  die  OeltUlle  am  Unterluger  langsam  (.eingegossen.  Sodann  wird  luitlebt  des  Drahthilnai 
untersucht,   ob  der  Verbin dungsuanal  unten  in  der  Tülle  niclit  verstopft  ist. 

Bei  der  nur  noch  an  Wagen  fremder  Verwaltungen  vorhandenen  Schmiervorrichtang 
(mit  fester  Schmiere  oder  Gel],  deren  Schmierdeckel  durch  eine  Schraube  festgesehlaauii 
ist,  werden  die  Büchsen  in  den  Werkstätten  mit  dem  erforderliclKm  Sehmiermaterial  »( 
längere  Termine  verseben.  Bs  haben  sich  die  Schmierer  bei  diesen  BUchsen  daher  nur  dortli 
Anfühlen  zu  tiberzeugen,   daas  die  Achsen  niclit  warm  gelaufen  sind. 

§  4.  Uur  auf  den  grösseren  uud  den  Endstationen  können  die  Schmierer  aus  den 
dortigen  Depots  Oel  empfangen.  Zu  diesem  Zwecke  erhallen  dieselben  eine  Anzald  Dil 
ihrem  Namen  versehene  Bons  ausgohäniiigt,  und  empfangen  nach  Bedarf  gegen  Abgabe  der- 
selben die  darauf  angegebene  Quantität  Oel  in  den  Stations -Materialien -Depots. 

Bevor  diese  Bons  sämmtlicli  ausgegeben  sind,  hat  der  Schmierer  »ich  rochtieitig  n 
melden ,  damit  neue  Bona ,  mit  dem  Namen  di'sselben  versehen  ,  ihm  ausgehAndi^il  «nnlra 
kilnnen. 

§  5.  Die  grÖsstmCgUclisle  SparKamkcit  im  Oelverbrauch  wird  den  Sclimiereru  inr 
strengsten  Pflicht  gemacht. 

Für  jeden  Schmierer  wird  ein  besonderes  Conto  angelegt,  in  welches  die  von  den- 
selben geschmierten,  nach  den  Fahrrappurten  ermittelten  Achsmeilen,  sowie  die  von  den- 
twlben  nach  den  verausgabten  Bons  veibrauchten  Schmiermaterialien  eingetragen  werdei. 
Nach  Ablauf  des  Quartals  wird  der  Miiider-  oder  Mehrverbrauch  an  Schuiermatcrial  aidi 
diesem  Cout«  und  gemäss  den  Bestimmungen  des  Keglemcnts  fllr  die  Berechnung  der  Nebelt-  . 
Emolumeutu  des  Fahr-  und  Locomotiv- Personals ,  für  Ersparniss  an  Oel.  eine  Primie  !«■ 
rechnet,  oder  nir  Mehrverbrauch  eine  Strafe  festgesetzt. 

§  K.  Jede  warmgelaufene  Achse  wird  aus  den  Fahrrapporten  etc.  ermillell  owl  d*' 
sehutdige  Schmierer  bestraft. 

!i  I».     Ttelmiiilliitiig  lieiss)i;«l»uf«iit;i-  AuliNon.  —  Anf  lier  ihinuove 
Bnhn   gelten   bezUglieh   der   Hehaudliing  der   heitwgeliinfeneu    WageuachBCn  folgenil*" 
Beati  in  munden 

I.     Llei  OelHchiuierc . 
Ein  Wurmlaufen   dur  Schenkel    Iwj  Wagen   mit  UeUchuiiei-apiiaraten   kann  o»t 
eiotreteu : 


XIX.     Wagendienst,  Reinigen  der  Wagen  etc.  563 

1]  wenn  die  Lagerpfanneu  bereits  zu  sehr  ausgelaufen  sind  oder  den  Schenkel 
vollständig  fest  umschliessen.  Dem  Schenkel  wird  dann  nicht  Oel  in  nöthiger 
Menge  zugeführt  und  durch  das  Trockenlaufen  entsteht  grössere  Reibung  und 
Warmwerden  des  Schenkels. 

In  diesem  Falle  ist  das  Lager  von  oben  zu  ölen.  Bei  den  mit  ebenen,  nicht 
ü  Deckeln  versehenen  Lagern  geht  dies  ohne  Weiteres.  Ist  dagegen  der  Deckel 
b  eine  Schraube  fest  verschlossen,  so  muss  diese  erst  gelöst  werden.  Findet 
bei  der  Untersuchung  im  oberen  Schmierbehälter  noch  hinreichend  Oel  vor, 
st  zunächst  zu  ermitteln,  ob  vielleicht  das  auf  das  Lager  führende  Schmier- 
durch  Verschieben  des  Dochtes  verstopft  ist,  wobei  darauf  Acht  gegeben  werden 
,  dass  der  Docht  nur  vor  der  Mündung  des  Schmierlochs  liegen,  keinenfalls  aber 
eselbe  hineingedrUckt  werden  darf,  weil  dadurch  das  Schmierloch  leicht  verstopft, 
Zutritt  des  Oels  zum  Schenkel  verhindert  und  das  Warmlaufen  des  letzteren  her- 
iführt  wird. 

Ist  dagegen  im  oberen  Schmierbehälter  nicht  genügend  Oel  vorhanden,  so  ist 
ächmierkästchen  vollständig  und  wiederholt  mit  Oel  anzufüllen. 

Wenn  sich  in  Folge  dessen  die  Achse  nicht  bald  abkühlt,  ist  der  Wagen 
isetzen. 

2)  Wenn  die  Lagerpfannen  ihrer  Länge  nach  zu  fest  zwischen  die  Schenkelbunde 

gepasst  sind,  oder  überhaupt  Reibung  fester  Theile  der  Wagen  gegen  die 

Achsen  stattfindet. 
In  solchem  Falle  ist  dasselbe  Verfahren  wie  ad  1  zu  beobachten. 

3)  Bei  Ueberladungen  des  Wagens  oder  bei  ungleichmässiger  Vertheilung  der 
Last  auf  die  Achsen;  desgleichen  bei  Federbrttchen ,  wenn  die  gebrochenen 
Federn  nicht  gehörig  unterklotzt  sind. 

4j  Wenn  Sand  oder  andere  unreiuc  Theile  bis  auf  den  Schenkel  gedrungen  sind. 

Hier  muss  zuerst  mehr  Oel  in  die  Schmierlöcher  gegossen  werden.  Fliesst 
[)el  nicht  durch  nach  dem  Schenkel,  so  wird  das  Schmierloch  mit  dem  Schmier- 
D  untersucht  und  geöffnet.  Es  wird  dann  Oel  direct  eingegossen  und  der  Wagen 
lam  angefahren  oder  einige  Achsumdrehungen  weit  fortgeschoben;  hiernach  wird 
Docht  wieder  eingesetzt.  •—  Fliesst  das  Oel  wählend  der  Fahrt  auch  dann  noch 
durch,  so  muss  reichlich  von  unten  geschmiert,  das  Lager  mit  Wasser  von  Aussen 
ig  gekühlt  und  der  Wagen  event.  auf  nächster  Station  ausgesetzt  werden. 

In  jedem  Falle,  wo  eine  Achse  im  Zuge  heissgelaufen ,  auch  wenn  dieselbe 
er  durch  die  angewendeten  Mittel  während  der  Fahrt  abgekühlt  worden  ist,  muss 
betreffende  Bremser  oder  Wagenschmierer  durch  den  Zugführer  Anzeige  machen 
IQ,  damit  eine  Revision  und  Reinigung  des  Achse-  und  des  Schmierapparates  an- 
dnet  werden  kann. 

n.     Bei  dicker  Schmiere: 

Wird  ein  Schenkel  bei  dicker  Schmiere  heiss,  so  können  zwei  Fälle  eintreten : 
a.  Schmierloch  und  Nuthen  haben  sich  auf  irgend  eine  Weise  verstopft;  dann 
ird  die  Schmiere  flüssig,  kocht  sogar  und  bleibt  oben  im  Schmierraum  stehen. 
)  kommt  selbst  vor,  dass  in  einem  solchen  Falle  die  Schmiere  sich  förmlich  ent- 
udet.  Man  sucht  dann  mit  Schmierhaken  das  Schmierloch,  resp.  die  Schmier- 
i^her  im  Lager  aufzukratzen;  gelingt  dies,  so  wird  die  Schmiere  bald  durch- 
^sen.  Die  abgelaufene  Schmiere  wird  zuerst  durch  Oel  ersetzt,  und  wenn  dies 
erall  zwischen  Schenkel  und  Lager  durchgedrungen  ist,  wird  dicke  Schmiere 
geftollt.     Sollte  das  Lager  noch  so  warm  sein,   dass  diese  daran  gleich  flüssig 
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wttrde,  so  wird  mit  Talg  und  dann  erst  mit  Schmiere  geschmiert.  Beim  erste 
langsamen  Anfahren  wird  nachgeschmiert  und  so  lange  langsam  gefahren  and  da 
warme  Lager  beobachtet,  bis  man  sich  davon  tlberzeugt  hat,  dass  Alles  wieder  ii 
Ordnung  ist. 

b.  Die  Metallpfannen  können  sich  aber  auch  nach  der  Längenrichtang  sc 
abgenutzt  haben,  dass  die  Nuthen  bis  an  die  Enden  auslaufen  und  die  Schoiiae 
durchläuft.  Dann  muss  zuerst  Oel  eingegossen  und  mit  Talg  nachgeflchmiert  wer- 
den, bis  sich  das  Lager  soweit  abgektlhlt  hat,  dass  die  dicke  Sehmiere  fest  bldU. 
In  diesem  Falle  Baumwolle  oder  Docht  in  den  Oelraum  und  in  die  SchmierlMicr 
zu  stecken  und  dann  Oel  aufzugiessen ,  kann  höchst  gefährlich  werden  und  dirf 
daher  niemals  geschehen.  Liegt  die  Baumwolle  nur  allein  im  Schmiemmm,  m 
nützt  sie  nichts,  denn  durch  das  Schuiierloch  würde  das  Oel  doch  darchlaoiin. 

Die  Baumwolle,  welche  ins  Schmierloch  eingedrückt  wird,  verkohlt  sehr  idekl, 
wenn  der  Schenkel  sehr  warm  ist,  oder  sie  saugt  sich  so  fest  ins  Schmierioch, 
dass  sie  dieses  verstopft. 

§  11.  Schmier -Prämien.  —  Um  eine  grösstniögliche  Sparsamkeit  bei  der 
Verwendung  des  Schmiermaterials  für  Wagenachsen  herbeizuführen,  hat  man  Priniei 
für  möglichst  geringe  Verwendung  von  Schmiermaterial  eingeführt. 

Auf  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  gelten  bezüglich  der  Schmierpriniei 
beim  Schmieron  der  Wagen  folgende  Bestimmungen : 

Schmiermaterial-Ersparniss-Prämien  für  die  Wagenschmierer,  resp.  Bi- 
strafung  der  letzteren  für  Mehrverbrauch  und  für  Heisslanfen  r«i 
Achsen. 

Als  Maximum  an  Oelverbrauch  der  Wagenschmierer  wird  festgesetzt: 

für   1000  Achsmeilen 

a.  in  Personenzügen     ....     2'/.2  Klgr. 

b.  in  Güterzügen 2 

Gemischte  Züge,  welche   mit   einer  Geschwindigkeit  von   12  Minuten  die  Meile  oiff 

mit  grösserer  Geschwindigkeit  fahren,  werden  dabei  als  Personenzüge,  langsamer  ükaak 
gemischte  Züge  dagegen  als  Güterzüge  gerechnet. 

Verbraucht  ein  Wagenschmierer  zum  Schmieren  der  ihm  zugetheilten  WagenachKi 
weniger  Material,  als  nach  den  vorstehenden  Sätzen  zulässig  ist,  so  wird  ihm  für  jedes  fl^ 
sparte  Kilogramm  Oel  eine  Prämie  von  40  Pfennigen  vergütet. 

Geht  dagegen  der  Oelverbrauch  eines  Wngenschmicrers  über  vorstehende  Sätie  UmK 
so  wird  er  entspiechend  bestraft,  oder  nach  Umständen  zum  Ersätze  des  vollen  Werlhtf 
des  mehrverbrauchten  Quantums  herangezogen. 

Vermag  der  betretfende  Schmierer  im  Falle  des  Heiss-  oder  Warmlaufens  von  AehMi 
seine  Schuldlosigkeit  nicht  zweifellos  nachzuweisen,  so  hat  er  für  jedes  unter  seiner  Bebi'- 
luiig  heiss  oder  warmgelaufene,  oder  von  ihm  auf  einer  Station  in  erhitztem  oder  erwiral* 
Zustande  angebrachte  Achslager  eine  Strafe  von  2  Mark  zu  entrichten ,  welche  «ch  rf 
no  Pfennige  vermindert,  wenn  es  dem  Schmierer  gelingt,  das  unter  seiner  Behandlniig  boi*' 
oder  warmgelaufene  Achslager  wälirend  der  Fahrt  vollständig  wieder  abzukühlen. 

Auf  der  Niedersc hl esisch -Märkischen  Bahn  gelten  folgende  ßestimmug^^ 

Der  grösste  zulässige  Verbrauch  an  Schmiermaterial  ftlr  die  Wagen  wird  dthlB  Mr 
gesetzt,  dass 

a.  während  der  Sommermonate  April  bis  September 

bei  Personenzügen  auf  300  Wagenachsmeilen, 
bei  Güterzügen  auf  150  Wagenachsmeilen; 

b.  während  der  Wintermonate  October  bis  März 

bei  Personenzügen  auf  ;VS0  Wagenachsmeilen, 
bei  Güterzügen  auf  570  Wagenachsmeilen 
l  Kilogramm  Schmiermatorial  verwendet  werden  darf. 
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Die  Wagenschmierer  erhalten  bei  Ersparung  von  Schmiermaterialien  an  den  in  Vo- 
festgesetzten  Normalsätzen  für  jedes  Kilogramm  erspartes  Schmiermaterial  15  Hark- 
e  Prämie. 

khmierer,    welche    sich    Nachlässigkeiten    oder  Missbräuche    beim   Schmieren    der 
zu  Schulden  kommen  lassen,  werden  bestraft. 

insbesondere  verfallen  sie  in  Ordnungsstrafen  für  jede  warmgehende  Achse,  wenn 
tersuchnng  dieser  nicht  eine  andere  Ursache  des  Warmlaufens,  als  mangelhaftes 
ren  ergiebt. 

Ss  ist  Pflicht  der  Schmierer,  das  Warmgehen  einer  Achse  dem  Zugführer  sofort 
g;en.     Verheimlichung  dieses  Znstandes  wird  streng  bestraft. 

Jebersteigt  der  vierteljährliche  Durchschnitt  des  verbrauchten  Schmiermaterials  die 
hergehenden  festgesetzten  Normalsätze,  so  wird  hierdurch  die  Unfähigkeit  des 
aden  Schmiei-ers  als  erwiesen  angesehen  und  diesem  entsprechend  gegen  ihn  ver- 
werden. 

13.  Controle  des  Beleuchtangs-Materiales.  —  (Beleuchtungspräniien.j 
erreiehische  Stidbalm-Geselhichaft  hat  in  dem  Jahre  1863  eine  genaue  Con- 
r  das  zu  den  Zügen  verwendete  Beleuchtungsmaterial  eingeführt,  und  bat 
durchschnittliche  Verbrauch  vom  Jahre  1862  von  0,673  ZoU-Pfd.  pro  Zug 
itstunde  nach  Einführung  der  Controle  auf  0,348  ZoU-Pfd.  pro  Zug  und 
ide  vermindert,  es  ist  sonach  dadurch  eine  Ersparniss  von  etwa  50^  her- 
t  worden. 

e  Ersparniss  ist  nur  eine  Folge  der  richtigen  und  sorgfältigeren  Behandlung 
3en ,  des  rechtzeitigen  AnzUndens  und  Auslöschens,  und  der  Verhütung  der 
pung  und  nachlässigen  Verschwendung  des  Brennmaterials, 
n  einerseits  eine  möglichst  sparsame  Verwendung  des  Beleuchtungsmaterials 
'.rerseits  eine  möglichst  gute  Beleuchtung  herbeizuführen ,  bat  man  auf  ein- 
ihnen  auch  hierbei  Prämien  angesetzt. 

ist  femer  tlir  die  gute  Beleuchtung  der  Personenwagen  sehr  zu  empfehlen, 
ierlicben  Materialien  nicht  auf  dem  Submissionswege  zu  beschaffen,  sondern 
gute  Materialien  von  zuverlässigen  Lieferanten  zu  beziehen. 

13.  Bedieuang  der  Bremsen.  —  (Instruction  der  Bremser  auf  der 
lesischen  Eisenbahn.}  Die  Bedienung  der  Bremsen  ist  zweckmässig, 
e  Weiteres  jedem  beliebigen  Arbeiter  anzuvertrauen ,  da  durch  unverständige 
lg  der  Bremsen  ein  grosser  Verschleiss  an  Wagenradreifen  und  Schienen  her- 
wird und  ferner  auch  leicht  das  Zerreissen  der  Kuppelketten  herbeigeführt 
ann. 

f  der  Oberschlesischen  Bahn  gelten  folgende  Bestimmungen  über  Bedienung 
en: 

.     Die   hauptsächlichsten    Dienstgeschäfte   des  Bremsers   bestehen   in   der   Beauf- 
der  Wagen  und   der  Bedienung  ihrer  Bremsen.     Ausserdem   kann    derselbe  auch 
I  dienstlichen  Arbeiten  verwendet  werden. 

l.  Der  Bremser  hat  sich  mit  den  Dienstbestimmungen  und  namentlich  den  von 
liehen  Direction  erlassenen,  sowie  den  durch  das  Ordrebuch  ihm  mitgetheilten,  auf 
tverhältniäs  bezüglichen  Vorschriften  genau  bekannt  zu  machen,  und  empfängt  zu 
liufe,  ausser  .seiner  Instruction,  ein  Exemplar: 

es  Betriebs-Reglements ;  des  Bahnpolizei-Reglements ;   des  Signalbuchs ; 
es  Reglements  über  die  freien  Fahrten :  der  Dienstinstruction  für  Bahnwärter. 
\ .     Die  Eintheilung  und   die  Zeit  der  Dienstleistung  bestimmt  der  Ober-Betriebs- 
beziehungsweise in  besonderen  Fällen  der  Stations-Vorsteher. 
1.     An  Utensilien  erhält  der  Bremser: 
eip  Schutzleder,  eine  Signalpfeife  und  eine  Laterne, 
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welche  Gegenstände  derselbe  während  der  Fahrt  bei  sich  zu  führen  ond  in  gutem  Zustode 
zu  erhalten  hat.     Etwaige  Beschädigungen  derselben  sind  sofort  anzuzeigen. 

§  5.  Der  zur  Fahrt  beorderte  Bremser  hat  sich  hierzu  in  DienstmfitEe  und  stubenr 
Kleidung  einzufinden  und  bei  dem  Zugführer,  in  dessen  Abwesenheit  bei  dem  diensdubflih 
den  Stationsbeamten  zu  melden.  Sein  Dienst  beginnt  spätestens  eine  Stnnde  vor  der  Ab- 
fahrt des  Zuges  und  ist  erst  dann  zu  Ende ,  wenn  nach  beendigter  Fahrt  die  Wigea  ii 
allen  Theilen  vollständig  revidirt,  die  erforderlichen  Meldungen  an  den  Zugführer  gauA 
und  dieser  die  Erlaubniss  zum  Verlassen  des  Zuges  ertheilt  hat. 

Von  dem  Augenblick  an,  wo  der  Bremser  den  Dienst  beim  Zuge  angetreten  ond  m 
dem  Zugführer  seine  speciellen  Dienstfunctionen  zugewiesen  erhalten  hat,  darf  er  ncfa  Am 
Erlaubniss  desselben  nicht  mehr  vom  Zuge  entfernen. 

§  6.  Der  Bremser  hat  an  den  ihm  auf  der  Abgangsstation  speciell  zugeÜMiHa 
Wagen  auf  beiden  Seiten  die  Ober-  und  Untergestelle  nachzusehen,  mit  alleiniger  AosukK 
der  Schmier- Vorrichtungen ,  deren  Revision  dem  Schmierer  obliegt.  Er  hat  sich  beifa 
Revision  zu  überzeugen: 

a.  dass  die  Wagen  vorschriftsmässig  mit  den  Kuppelungen  so  verbunden  sind,  te 
sich  die  Buffer  unter  einander  lose  berühren ,  die  Haken  der  Nothketten  von  «ha 
eingelegt,  und  am  letzten  Wagen  des  Zuges  sämmtliche  Ketten  so  aufgehängt  ni» 
dasB  die  Enden  während  der  Fahrt  nicht  herunterfallen  und  nachschleifen  kdntt; 

b.  dass  die  Bremsvorrichtungen  in  allen  Theilen  leicht  gangbar,  die  BremssiuiiUi 
rein  sind  und  die  Bremsklötze  bei  angezogener  Bremse  fest  an  den  Hadnibi 
stehen ; 

c.  dass  insbesondere  keine  betriebsgefährlichen  Mängel  an  den  Fahrzeugen  iimhiiiM 
sind,  wie:  gesprungene  Radreifen,  Langrisse  darin,  lose  Radreifen  oder  Im 
Achsen,  gesprungene  Schaalengussräder  oder  Abplattungen  in  der  Lauffläche  dieMr 
Räder ; 

d.  da.^s  sich  keine  sichtbaren  Beschädigungen  an  Wänden  und  Thflren  vorfindeo.  ii 
Thürschlösser  und  Vorreiber  gangbar  sind  und  schliessen ,  die  Ueberwflrfe  ib  im 
Däciieru  und  Thüren  der  Wagen  vorschriftsmässig  mit  Splinten  und  SpüntrieM 
versehen  sind ,  die  Thüren  nicht  klemmen ,  sämmtliche  Fensterscheiben  unverKkti 
auch  die  Tritte,  Griffe  und  Lateriienstützen  ordnungsmässig  vorhanden  und  die  Tvlk 
im  Winter  von  Eis  und  Schnee  geräumt  sind. 

Nach  ausgeführter  Revision  hat  er  dem  Zugführer  oder  zugführenden  Pick- 
meister sofort  über  den  Befund  zu  rapportiren. 

§  7 .  Sobald  das  Signal  zum  Aufsitzen  gegeben  ist ;  hat  der  Bremser  sofort  sdM 
Sitz  an  der  Bremse  einzunehmen.  Das  Aufsteigen  auf  den  schon  in  Bewegung  geMM 
Zug  ist  streng  verboten.  Die  Bremse  muss,  sobald  sich  der  Zug  in  Bewegung  seteei  lA 
so  weit  geöffnet  werden,  dass  die  Bremsklötze  die  Räder  nicht  mehr  berühren. 

Wenn  sich  der  Zug  einer  Station  nähert,  muss  der  Bremser  die  Hand  an  der  KvU 
der  Bremsstangen  haben,  um  auf  das  Signal  »Bremsen  fest«  durch  einige  UmdrehuiigM  #- 
fort  die  Bremse  vorschriftsmässig  anziehen  zu  können. 

Zur  Schonung  der  Räder,  sowie  zur  besseren  Wirkung  der  Bremse  darf  diese  durete 
nicht  anhaltend  so  festgestellt  werden,  dass  die  Radumdrehung  aufhört.  Beim  ErtSneD  iv 
Bremssignales  hat  der  Bremser  vielmehr  die  Bremsspindel  zunächst  so  lange  umzudreha. 
bis  die  Räder  festgestellt  sind ,  sodann  aber  alsbald  durch  geringes  Lösen  und  sofbrüpi 
Wiederschliessen  der  Bremse  dahin  zu  wirken ,  dass  durchaus  nicht  stets  derselbe  ?^ 
dos  Rades  auf  den  Schienen  schleift ,  was  sonst  sehr  schnelle  Abnutzung  der  Hider  flf 
Folge  haben  würde. 

Es  ist  also  erforderlich,  dass  für  die  ganze  Dauer  des  Bremssignals  eine  oniUp' 
setzte  Thätigkeit  des  Bremser»  stattfindet. 

Nichtbeachtung  dieser  Bestimmung ,  welche  sowohl  an  der  Unthätigkeit  dei  Bit** 
sens  als  auch  an  "Einschleifungen  der  Radkränze  zu  erkennen  ist,  wird  strenge  BestnM 
zur  Folge  haben. 

Ist  einem  Bremser  vor  der  Abfahrt  die  Aufsicht  über  eine  oder  mehrere  JotMif^ 
Bremsen  übertragen ,  so  hat  er  dafür  zu  sorgen ,  dass  diese  vor  der  Abfahrt  geUhet  ■>' 
und  während  der  Fahrt  geöffnet  bleiben. 

§  S.     Während  der  Fahrt  darf  der  Bremser  seinen  Sitz  nicht  verlassen,  nvamSA 
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nicht  anf  die  Decke  oder  die  Tiitte  der  Wagen  stellen.  Er  rouss  von  seinem  Sitze 
stets  auf  die  Bahn  und  die  Wagen  achten,  die  an  den  Wagen  etwa  beobachteten  Schä- 
auf  der  nächsten  Station  dem  Zugführer  sofort  melden,  sofern  aber  Gefahr  im  Verzuge 
dies  dnrch  die  Zugleine,  Beine  Signalpfeife  oder  durch  Schwenken  mit  der  Mütze  »igna- 
3D,  sowie  nach  Befinden  die  Bremse  seines  Wagens  anziehen.  Das  Anziehen  der  Leine 
der  Bremse  hat  auch  dann  stattzufinden,  wenn  er  wahrnimmt,  dass  Nothsignale  aus  den 
i^fenstern  gegeben  werden.  Er  muss  deshalb  während  der  Fahrt  stets  aufmerksam  sein 
darf  während  derselben  bei  Strafe  der  Entlassung  nicht  schlafen.  Er  muss  ferner  auf 
Signale  stets  aufmerksam  sein ,  sie  mögen  vom  Zugführer ,  vom  Locomotivführcr ,  den 
,^n  Wagenbeamten  oder  dem  Bahnwärter  gegeben  werden. 

In  Bezug  auf  die  Reisenden  hat  er  darüber  zu  wachen,  dass  sie,  besonders  bei  Sta- 
tt, Brücken,  Barrieren  und  beim  Vorbeifahren  eines  anderen  Zuges  sich  nicht  über  die 
enseite  hinansiegen ,  sowie  überhaupt  darauf ,  dass  Alles  unterbleibe ,  woraus  Unglück 
eben  könnte. 

§  9.  Wenn  bei  einem  eintretenden  Unfälle  der  Zug  in  zwei  Theile  zerreiesen  sollte, 
die  Wagen  des  abgelösten  hinteren  Zugtheiles  durch  sofortiges  Anziehen  der  Bremsen 
ihanlichst  zum  Stillstand  zu  bringen;  die  Wagen  des  vorderen  Theiles  dagegen  dürfen 
;  eher  gebremst  werden,  als  bis  der  zurückgebliebene  Theil  zum  Stehen  gebracht  ist. 

Im  Falle  eines  Brandes  ist  mit  allen  Kräften  dahin  zu  wirken,  dass  die  Passagiere 
an  Schaden  nehmen,  und  dass  dem  Verlust  an  Gegenständen  möglichst  vorgebeugt  werdf*. 
n  namentlich  gehört,  dass  brennende  Wagen  von  den  andern  abgehängt  und  entfernt, 
jede  andere  mögliche  Weise  die  Fortdauer  und  Verbreitung  des  Feuers  verhindert,  die 
hrdeten  Gegenstände  abgeladen,  unter  sichere  Aufsicht  genommen  und  vor  Entwendung 
Verderben  geschützt  werden. 

Das  Räumen  des  Packwagens  hat  so  lange  zu  unterbleiben,  bis  dies  vom  Zugführer 
rflcklich  angeordnet  ist. 

Ueberhaupt  ist  bei  eingetretenem  Unglücksfalle  der  Bremser  gleich  den  andern  Faiir- 
iten  verpflichtet,  sich  allen  Hülfsleistungen  jeder  Art  anf  Anordnung  des  Zugführers  zu 
rziehen. 

§  10.  Nach  der  Ankunft  des  Zuges  auf  einem  Haltepunkte,  oder  nach  Beendigung 
Fahrt  hat  der  Bremser  seinen  Sitz  erst  dann  zu  verlassen,  wenn  der  Zug  vollständig 
Iahe  ist.  Sein  nächstes  Geschäft  ist  dann  die  Revision  der  Untergestelle  der  ihm  zu- 
esenen  Wagen. 

Anf  Aufforderung  des  Zugführers,  Packmeisters  oder  des  Stationsbeamten  hat  er 
sr  bereitwilligst  beim  An-  und  Abschieben  von  Wagen,  beim  Ein-  und  Ausladen  der 
ht,  überhaupt  bei  allen  Geschäften  mitzuwirken,  welche  die  Bereitstellung  des  Zuges 
Zwecke  haben. 

§  11.  Sollte  der  Bremser  vor  oder  während  der  Fahrt  durch  Unwohlsein  an  der 
ipten  Erfüllung  seiner  Dienstpflichten  gehindert  werden,  so  hat  er  sofort ,  beziehentlich 
der  nächsten  Station  dem  Zugführer  Meldung  zu  machen  und  erforderlichen  Falls  um 
ieong  zu  bitten.  Unterlässt  er  diese  Meldung,  so  werden  bei  etwaiger  späterer  Be- 
ong  stattgehabter  Dienstvergehen  Berufungen  auf  Krankheit  und  dergleichen  nicht  be- 
sichtigt. 

§  14.    Instruction  der  Bremser  auf  der  Hannoyerschen  Staatsbahn.  — 

§  l.  Vor  dem  Abgange  jedes  Zuges,  insbesondere  aber  bei  dem  Uebergange  der 
Qswagen  von  fremden  Bahnen  und  Einstellung  solcher  auf  den  Zwischenstationen  ist 
nUtig  zu  untersuchen ,  ob  die  Bremsvorrichtungen  sich  in  normalem  Zustande  befinden 
ihre  Wirksamkeit  gesichert  ist.  Bremswagen ,  welche  diese  Eigenschaft  nicht  besitzen, 
OB  als  solche  nicht  verwendet  werden  und  sind  auch  in  den  Zug  nicht  aufzunehmen, 
1  der  Zustand  der  Bremsvorrichtungen  ein  solcher  ist,  dass  die  Gefahr  einer  Lösung 
Verstellung  einzelner  Theile  derselben  besorgt  werden  muss. 

§  2.  Beim  Niedergange  der  Züge  auf  stark  abfallenden  Bahnstrecken  dürfen  die- 
)n  niemals  eine ,  das  vorgeschriebene  Maass  überschreitende  Geschwindigkeit  erlangen, 
st  daher  Sorge  zu  tragen,  dass  durch  rechtzeitige  Anwendung  der  Bremsen  auch  ohne 
gegebenes  Signal  eine  solche  Uebersclireitung  der  Geschwindigkeit  vermieden  wird. 

§  3.  ^i  Anwendung  der  Tenderbremse  soll  ein  gleichzeitiges  Anziehen  der  Brem- 
im  Zuge  stattfinden.     Ueberhaupt  ist  es  in  aller  Weise   zu  vermeiden ,    dass   die  Loco- 
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mutivi'  tkiii  '/jV^v   uIü  StÜIqiiiiikt  dient,    weil  diuliirch   imiuti'   dit  Cefalir   eiu<.-r  F.iUglci&u^J 
hnrbeigcnihi't  wird.  ^M 

§  4,  In  dua  auf  den  Daobbfnautiten  Datms trecken  der  Hanno vcr'sclieu  StNutseuienhafaafl 
verkebroiideu  Zllgen  ttollen  auiuter  den  Ureinsen  am  Tunder  udur  an  der  Locomotive  ao  vi^Je  S 
krJlftig  wirkende  lirems-Vürnclitungän  vurliaudeii  und  besetzt  ^ein.  daxB  gebrciuät  Ut:  B 

A.  zwischen  Hannover  und  Lelirte  und  zwUcliE^n  Hannover  und  Wuustwrf:  m 
a)  in  den  PersoncuEllgen  jede  8,  Aelise,     h)  in  den  GriterEÜgi-i]  jede   12.  AeW;  Hi 

B.  zwischen  Minden  und  Löhne  und  zwischen  Güttingen  und  ArenHhausen :  ^^ 
a]  in  den  Personen zQgen  jede  ■'>.  Acbae.     b)  in  den  Güterzügen  jede  b.   Achse;         ^H 

C     zwischen  Burg-Lesiun  und  Orohn-Vegesak,  ^H 

zwischen  Nortbeim  und  Nordbansen.  ^| 

zwischen  Münden  und  Cat^sel,  sowie  ^M 

zwischen  Herzberg  und  Osterode,   bezw.   Seeaen :  ^M 

a;    in  den  Personenzügen  jede  4.   Achse,      b)   in  den  Gflterzügen  jede   7     Aclisr  H 

Ü      zwischen  Octlingen  und  Hündon ;  H 

a)   in  den  Personeuztigen  jede  3.  Achse,      b|    in  den  Güterzügen  jede  5.    Achse;  ■ 

E.     auf  allen  übrigen  vurslehend  nicht  namentlich  aufgefOhrtuu  Streckuu:  H 

u)   in  den  Personenzllgen  jede  (i.   AcIise,     bl    in  den  Güterattgen  jede    Hl.   Achse  H 

Diese  Zahlen  drückeu  jedoch  nnr  das  VerbäJtniss  uns,    in  welchem    die   g«brt^iiule|ft  I 

Acbseu  mindeslens  in  den  Zügen  vorhanden  und  besetzt  sein  sollen.     In  tiolehtiu  Zügen.  i*^bil 

denen  ans  anderen  Gründen  eine  grOsseri'  Zahl  zum  Dedienen  goel^ete  t'alirbeanile  milge-r-.l 

flihrt  werden  rauas,   sind  daher  aui^h  Über  jene  Verhältuisszablen  hinaus  nach  üeseliaffcnhii*  1 

der  Umstünde  noch  eine  oder  einige  llremsen  durch  diese  Fahrbeamte  bedienen  zu  laitsea. 

1)  Die  direct  von  Hannover  nach  BraunHchweig,  Harburg,  Minden  und  Breiueu  «bgc  — 
lassenen  Züge  sind  schon  ab  Hannover  bei  den  Persoueiizügen  stets,  bei  den  ÜOIerzügr^V 
gewilhnlich  mit  der  Anzahl  Bremser  und  Bremsen  zu  versehen .  welche  die  Weiterftlhrm 
ab  Lchile  nnil  Wunstorf  erfordert, 

2     Hei  der  Feststellung    der  Zahl  der  Achsen  wird  jede   gebremste  Aebse 
beladen    oder    u;.beladen    sein,    einfach    gerechnet.     Als    eine    kräftigte  Bremsvorrichtung  ii 
eine  solche  zu  betrachten,    durch  welche   die  li&der  eines  voübeladenen  Wagens  fes^csWl 
werden    kOnnen.     (Bei  Anwendung  der  Wjlhler'schen  Bremse   können   die   Hftder  nur  i 
weit  festgestellt  werden,  dass  sie  sich  eben  noch  drehen.) 

:i.i   Bei  Courier-,    Schnell-  und  l'!l](f razOgen ,    bei  denen  die  hJlchst  zuUssige  Fal 
achwindigkoit  von  5  Hinuten  pro  Meile  zur  Anwendung   kommen  soll,    uiiss   die  dem  Vor-^ 
stehenden  nach  berechnete  Zahl  der  Bremsen  um    1   vermehrt  werden   (cfr-  ^  27 
meinen  Bc^tinimung  zur  Sicherung  des  Betriebes... 

41   Gemischte    Züge    werden    den    Güterzügen   gleich    gerechnet,    wenn    sie    auf  dof 
unter  C  und  D  aufgeführten  Strecken  mit  einer  Geschwindigkeit  von   lü  Hinuten  pro  Hd 
oder  mit  einer  geringeren  Geschwindigkeit,  auf  allen  übrigen  Strecken  mit  einer  Geachwi 
digkeit  von  1 2  Minuten  oder  einer  geringeren  fahren ;   alle   rascher   beförderten  geniiw 
Züge  sind  dagegen  aU  Personenzüge  zu  behaudebi. 

bj   Ea  ist    atieng    darauf  zu    halten ,    dasa    auf   den   Strecken  C  und  U ,    sowohl  i 
Anfange  ah  auch  am  Ende   des  Zuges    eine    besetzte  Bremse  sich    befindet ,    daMi  zwisehe 
dem  letzten  und  vorletzten  Bremswagen   nie  mehr  als   r>  ungebremste  Achsen    laufen ,   < 
dass  übrigens  die  Bremsen  mrtglichet  gleiehmÄssig  im  Zuge  vertheilt  sind. 

Auf  den    übrigen   Strecken  soll   der    letxte  Wagen  des  Zuges  ebenfalls    mit   ciM 
Bremse  versehen  sein.     Ist  solches  aus  besonderen  Gründen  nicht  möglich,  so  dürfen  V 
der  letzten  Bremse  eines  Personenzuges  nicht  mehr  als  li  Achsen,  hinter  der  klzten  Urr-tat 
eines  Güterzuges  nicht  mehr  als  10  Achsen  ungebremst  laufen. 

fi)  Die  vorfitehenden  Bciitimmungen  über  die  Zahl  der  in  den  Güterzügen  gebren»"* 
Achsen  sollen  auch  auf  die  Kies-  und  MaleriaÜenzllge  dieser  Strecken  Anwendung  Rnda 
Die  Bremsen  sind  auch  hierbei  möglichst  gleiehmttsaig  zu  vertheilen.  jedwh  mriss  jedenfall 
der  Schiusawagen  mit  einer  Bremse  veischen  sein. 

§  6,     Befinden    sieh    in    einem,  raiigirten  Zuge    offene  Wagen    mit    niedrigen  Brem»-^ 

sitzen  zwischen  hohen  mit  Bremsen   versehenen  Wagen .   so   müssen  vorab   die   letztem  mS  ■■ 

Bremsern  besetzt  werden.     Die  Besetsung  der  niedrigen  Wagen  peschlcht  dann  nur  insoweil^^ 

m  ait  eine  Rrgftnznng  der  rogl<  mentsmfl^alg  zu  bedienenden  Bremsen  erfnrderlinb  i«t.^BM|^fl 
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Vin  niuss   der  auf  den  Tender  folgende  Bremswagen  ein  hoher  Wagen   sein,  damit  der  auf 
demselben  postirte  Bremser  die  Locomotive  und  den  Zug  übersehen  kann. 

§  7.  Gellen  mehr  Bremswagen  in  einem  Zuge  mit,  als  regelmentsmässig  erforderlich 
lind,  deren  Besetzung  daher  nicht  nöthig  ist,  so  werden  dieselben  doch  dem  zunächst  po- 
fitirten  Bremser  mit  zur  Aufsicht  überwiesen,  welcher  dann  dafür  zu  sorgen  hat,  dass  die 
Bremsen  während  der  Fahrt  gehörig  geöffnet  bleiben,  und  etwa  daran  vorkommende  Un- 
regelmässigkeiten sofort  abgestellt  werden. 

§  8.     Bei   Vertheilung  des   Bremserpersonals   auf  dem  Zuge  ist  Bedacht  darauf  zu 
nehmen,   die   hinterste  Bremse   mit  dem   erfahrensten   und  zuverlässigsten  Bremser  zu  be- 
setzen, welcher  die  Gefälleverhältnisse  der  Bahn  genau  kennt  und  durch  Uebung  den  Grad 
der  Geschwindigkeit,  welchen  der  Zug  erlangt  hat,  zu  beurtheilen  vermag,  damit  er,  wenn  die- 
selbe das  zulässige  Maass  überschreiten  möchte,  auch  ohne  ein  gegebenes  Signal  die  Bremse 
rechtzeitig  anziehen  und  somit  ein  ferneres  Anwachsen  der  Geschwindigkeit  verhindern  kann. 
Der  zunächst  tüchtigste  und   zuverlässigste   Bremser    erhält    seinen    Platz    auf  dem 
Wagen  hinter  der  Maschine,    mit  welcher  er  in  beständiger  Oommunicntion  steht,    während 
er  den  ganzen  Zug  übersieht  und  nach  Maassgabe  eigener  Beobachtung  von  Unregelmässig- 
keiten an    demselben  oder   der   ihm   von  den   weiter   hinten   postirten  Bremsern  gegebenen 
Zeichen  dem  Locomotivführer  das  Haltesignal  giebt. 

Im  Allgemeinen  ist  aber  noch  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  auf  der  Gebirgsstrecke 
nai  solche  Bremser  zu  verwenden,  welche  sich  bereits  anderweit  als  zuverlässig  und  wach- 
sam erwiesen  und  mit  den  GefHlleverhältnissen  bekannt  gemacht  haben. 

§  9.  Jeder  mit  der  Bedienung  einer  Bremse  beauftragte  Heizer,  Schaffner  oder 
Bremser  hat  vor  der  Besteigung  des  Tenders  oder  des  Bremswagens  von  dem  Stande  der 
Bremsklötze  Kenntniss  zu  nehmen  und  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  dieselben  bei  der  Ab- 
^«hl  nur  6™™  von  den  Bädern  abstehen  und  diese  sich  frei  bewegen  können  Ist 
eine  Stellvorrichtung  an  der  Bremse .  so  ist  letztere  so  zu  reguliren ,  dass  sich  die  Brems- 
klötze nur  6""  von  den  Rädern  abstellen  können. 

§  lü.  Der  bei  dieser  Stellung  sich  ergebende  Stand  der  Bremsspindel  wird  als  der 
normale  ftir  die  freie  Fahrt  betrachtet.  H^s  soll  daher  die  Bremsschraiibe  nicht  tiefer  hin- 
untergedreht  werden,  damit  durch  wenige  Umdrehungen  derselben  eiu  festes  Auschliesen  der 
Bremsklötze  an  die  Räder  stattfindet. 

§11.  Wenn  die  Einrichtung  der  Bremsen  an  Wagen  fremder  Bahnen  die  Befol- 
gung dieser  Vorschrift  nicht  gestattet,  so  ist  davon  dem  Zugführer  und  durch  diesen  dem 
Btationsvorsteher  Anzeige  zu  machen,  der  nach  Anhörung  des  Wagenmeisters  bestimmt,  wie 
ixüt  solchen  Bremsen  verfahren  werden  soll. 

§  12.  Wenn  durch  die  Locomotivpfeife  das  Zeichen  zum  Bremsen  gegeben  wird,  werden 

^^mtliche  letzten  Bremsen  angezogen.     Von  der  grösseren  Uebung  des  hintersten  Bremsers 

wird  erwartet,  dass  er  damit  zuerst  zu  Stande  kommt  und  der  Zug  dadurch  gestreckt  wird. 

Dagegen   hat  der   vorderste  Bremser  erst  fest  anzuziehen,    wenn  die  hinter  ihm  be- 

^nidüchen   Bremsen   wirksam   werden.     Ks   wird  dadurch   vermieden ,    dass  nicht  noch   frei 

Inende  Wagen  auf  vorhergehend  gebremste  auflaufen  und  sie  aus  dem  Gleise  stossen. 

Bei  Durchfahrung  von  Weichen  dürfen  die  Bremsen  nicht  so  stark  angezogen  sein, 
^W  die  Räder  schleifen.  Auch  haben  namentlich  beim  Herabfahren  von  Gefällen  die 
Bremser  darauf  zu  achten ,  dass  die  Bremsen  nur  im  Nothfall  die  Räder  zum  völligen 
Schleifen  auf  den  Schienen  bringen.  Der  Erfolg  wird  erreicht,  wenn  sämmtliche  Bremser 
Skichmässig  nur  so  stark  bremsen,   dass  die  Räder  eben  noch  umlaufen. 

§   13.     Im  §  S  ist  schon  erwähnt,  dass  der  hinterste  Bremser,  auch  ohne  gegebenes 

^v^mssigDal  verpflichtet  ist,  die  Bremse  anzuziehen,   wenn  beim  Niederfahren  stark  geneigter 

'^^strecken  nach  seinem  Urtheil   die  Geschwindigkeit  über  das  vorgeschriebene  Maass  an- 

^^chst.     Vermag  er  durch  diese  Bremsung  allein   die  Steigerung   der  Geschwindigkeit  nicht 

S'^Ügend  zu  verhindern,    so   hat   er  dem  nflchst  vor   ihm  postirten  Bremser  ein  Zeichen  zu 

^®ben,  auf  welches  auch  dieser  die  ihm  anvertraute  Bremse  anzuziehen  hat. 

Das  Wiederlösen  der  Bremse  geschieht  dann  aber  auf  das  Signal  des  Locomotiv- 
^i^fers,  and  zwar  in  umgekehrter  Ordnung,  als  das  Anziehen  stattgefunden  hat,  indem 
"^^H  die  vordersten  Bremsen  zuerst,  und  dann  die  hinteren  gelöst  werden. 

§  14.  Die  Tenderbremse  darf  auf  der  freien  Bahn  nur  bei  leichten  Personen- 
**Sen   oder   zum  Stillstehen   des  Zuges   nach   der  Einfahrt   in  einen  Bahnhof  ausschliesslich 
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angewendet   werden,    wenn   die   Gescliwindigkeit    schon   auf  die 
mSsäigt  ist, 

^  In.  Wenn  ein  Tbeil  dea  Zugea  abgerisBcn  ist.  auf  welchem  aicL  daher  der  hintewle 
Breniäer  befindet,  bo  hat  derselbe  sofort  mit  aller  Kralt  die  Bremse  anzuziehen ,  am  dit*Bi 
Tlieil  des  Zuges  so  »chnell  als  irgend  thujilich  zum  StiUetand  zu  bringen.  Befinden  Mch  ood 
mehrere  Bremser  auf  dem  abgerissenen  Tlieil  des  Zuges,   so  haben  diese  ebenso  zu  Tcrfihmi. 

Nachdem  der  abgerisspue  Zugtheil  still  steht,  macht  der  letzte  Bremger  «fort  hä 
der  zuletKt  passirten  Wärterbude  Meldung,   damit  daselbat  sofort  da»  Haltesignal  gegelwii  «iri 

Dagegen  haben  sich  die  Bremser  des  vorderen,  mit  der  Maschine  noch  Teri)UDdeoei 
Theües  des  Zuges,  wohl  zu  hüten,  diesen  Theü  durch  kräftiges  Bremsen  Bum  sofortigen  Still- 
stand xa  bringen,   selbst  wenn  irrthütnlicher  Wei^e  das  Haltettignal  gegeben  werden  oAcbli^ 

Die   Locomotivf (Ihrer   haben  aber ,    wenn   ihnen  vou   irgend   einer  Seit«  Zeichen  «-' 
gehen,   immer  erst   sich  zu  überzeugen,  ob  der  Zug  nicht  auseinander  gerissen  ist, 
sie    das  Zeichen    zum  Bremsen    geben ,    um    so    die  Geschwindigkeit  des  Znges  zn  mäss^ 
oder  ihn  gar  still  zu  stellen. 

Ka  ist  den  Bremsern  ausdrücklich  untersagt,  im  Falle  einer  Trennung  des  Zn^ 
dem  LocomotiTl'Qhrer  ein  Halletignal  zn  geben,  so  lange  der  abgeriasene  Zug  dem  vurdeni 
Theile  folgt.  Das  Haltesignal  ist  uur  zu  geben ,  wenn  der  abgerissene  Thcil  de^  Za^ 
zum  Stillstand  gelangt  iat  oder  in  entgegengesetzter  Kichtung  sich  bewegt,  wae  bei  XacH 
auH  der  Bewegung  der  Ob iTwagenla lernen  zu  erkennen  ist.  Jedenfalls  ist  von  der  Tmf 
nnng  des  Zuges  dem  nächsten  Haltepunkte  sofort  Meldung  zu  machen,  um  fOr  den  viffi 
nachfolgenden  abgerissenen  Theü  ein  Gleis  offen  zu  halten. 

^  16.  Bei  allen  Personenzügen  findet  eine  Communication  der  Bremser  mit  diir 
Locomotive  mittelst  einer  über  is&mmtiiche  Wagen  fürtlaul'L'uden  l.,cine  statt,  welche  bei  def 
Locomotivpfeife  endet  und  durch  deren  Anziehung  der  Führer  benachrichtigt  wird,  diS 
irgend  etwas  im  Zuge  nicht  in  Ordnung  ist. 

Bm  den  Güterzügen  findet  ebenfalls  die  Verbindung  mittelst  der  an  der  Locomoli^ 
pfeife  befestigten  Leine  statt.  Dieselbe  muss  mindestens  so  weit  reichen .  als  bed«ckll 
Wagen  hinter  der  Maschine  ununterbrochen  aufeinander  folgen.  Die  Bremser  auf  diM 
vorderen  Wagen  stehen  daher  mittelst  der  Leine  in  itnniilt*! barer  Verbindung'  mit  i» 
Locomotivfilhrei',  Die  übrigen  Dremser  haben  Kegel widiigkeittm  zuuäch^  jenen  vordcri 
Bremsern  zu  signalisiren,  von  welchen  dann  der  LocoDiotivfUhrcr  mittelst  der  Zugleine  ml 
roerksam  gemacht  wird. 

Die  Communication  der  Bremser  von  den  Fol^'enden  nach  den  Vorderen  erfolgt  dura 
Zuwinken,  bei  Tage  mit  den  Armen,  im  Dunkeln  mit  der  Lat«rnc.  iiuaserdem  aber  n 
Muudpfeife. 

Es  mnas  daher  von  allen  Bremsern  auf  diese  Zeichen  sorgsam  Acht  gegeben  und  fl 
Weiterfuhr img  derselben  nach  dem  vorderen  Ende  de*  Zuge.'i  Sorge  getragen   werden. 

Werden  anf  der  Seite,  von  welcher  das  Signal  kommt,  die  Wagen  gebremst,  w( 
auch  dies  fortzusetzen. 

§    17,      Bei   sehr   langen  ÜUterzUgen  und  widrigem  Winde  ist  selbst  das  Pfeifrtl  i 
locomotive  am  Ende  der  Züge   nicht   dentlich   zu   hören.     Unter  diesen  umständen  I 
die  IxfeumulivfUhrer  besondere  Sfirgfalt  darauf  zu  verwenden,  dai^f  die  8ig:nalc  recht  ilentB 
wiederholt  und  mit  voller  Kraft  gegeben   werden. 

Kbenso  ist  beim  Gebrauch  der  Mundpfeifen  alle  Mühe  zu  verwenden,  um  den  1 
bis  zum  nächsten  Bremser  gelangen  zu  lassen. 

I  15.  l'tit«rfaaltuiig  der  Wagendecken .  IHaHchineii  zum  Probiren  di 
selben.  —  Gegenstände,  welche  ihrer  Natur  nach  eine  Iledeekung  gegen  Wiod.  WeM 
und  Feuerfnnken  erhalten  nilissen,  werden,  wenn  man  sie  in  olTenen  GUterwaj 
transportirt,  durch  Übergelegte  I'landeckcn  geschlitzt. 

Als  Ptandecken  verwendet  man  am  zwet^kinässigstcn  Segeltnchdeckon .  dun 
Kautscbukauflösung  wasserdicht  geinacht,  oder  auch  Lederdecken,  und  in  Frankrtll 
sogar  Decken  vi>ii  [-'lockseide. 

Das  Referat  der  Dresdner  Eitieubahntechniker  -  Versammlung  vum  JahrC  l^ 
über  die  Frage : 
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Welche  Erfahrangen  sind  über  lose  Decken  and  die  Dauer  nebst 
Kosten    der    Decken    aus    verschiedenem    Material    gemacht 
worden? 
et  folgendermaassen. 

Diese  Fragen  wurden  von  20  Verwaltungen  beantwortet^  die  sich,  wie  folgt, 
)piren : 

Gegen  die  Anwendung  von  Decken  sind  überhaupt 2 

(Ausserdem  die  Berlin-Hamburger  Bahn,  daselbst  sind  lose  Decken  wegen  da- 
ih  herbeigeführter  Conflicte  bei  der  steuerlichen  Abfertigung  auf  den  Zollgrenzen 
t  mehr  im  Gebrauch,  die  wenigen  noch  vorhandenen  Decken  sind  aus  bestem 
^Ituch  mit  Gummi-TrHnkung.) 

Die  Zweckmässigkeit  der  Benutzung  der  Decken  hat  noch  in  Frage  gestellt    1 

Für  beschränkte  Benutzung  von  Decken  erklären  sich 3 

Für  Lederdecken  spricht  sich  ans 1 

Für  Leinwanddecken  (Segeltuch  ohne  Präparationi  sind 5 

Für  dergleichen  mit  Präparation 4 

Unbestimmt,  anscheinend  für  Segeltucbdecken  mit  Präparation,  geben  Er- 
klärung ab 2 

Unbestimmt,   ob  Segeltuchdecken   mit   oder  ohne  Präparation,   sprechen 

sich  aus ,     .     2. 

Der  Preis  einer  Lederdecke  wurde  von  2  Verwaltungen  zu  360  bis  375  Mark 
15  Mark  pro  Quadratmeter,  die  Dauer  dieser  Decken  von  nur  einer  Verwaltung 
15  Jahre  angegeben. 

Die  Preisangaben  über  Segeltnchdecken,  welche  von  II  Bahnen  gemacht  worden 
f  variiren  zwischen  45  und  225  Mark  pro  Stück,  ebenso  wesentlich  verschieden 
die  von  nur  6  Bahnen  angegebenen  Zeiten   der  Dauer  einer  Segeltuchdecke, 
ihe  sich  zwischen  V/2  und  8  Jahren  bewegen. 

Auf  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  ist  flachsleinenes  und  hanf  leinenes  Segeltuch 
len  losen  Decken  verwendet  worden.  Das  erstere  ist  wohl  billig,  hält  aber  nicht 
serdicht  und  ist  nach  2  Jahren  total  unbrauchbar. 

Das  holländische  hanf  leinene  Segeltuch  hat  sich  aber  gut  gehalten  und  sind 
;leichen  Decken  schon  seit  tO  Jahren  im  Gebranch.  Eine  dergleichen  Decke  von 
13  (26Fus8)  Länge,  4°», 575  (15  Fuss)  Breite  kostet  120  Mark.  Zur  Conservirung 
Decken  aus  Segelleinen  ist  besonders  darauf  zu  achten,  dass  sie  nicht  feucht  zu- 
m^gelegt,  sondern  vorher  gut  getrocknet  werden. 

Ausser  den  Mittheilungen  dieser  9  Bahnen  ergiebt  sich  nun  für  Segeltnchdecken 
Präparation   ein  Durchschnittspreis   von  3,13   Mark   pro  Quadratmeter   und   für 
he  ohne  Präparation  von  2,88  Mark. 

Die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  bemerkt  noch : 

Fertige  Decken  aus  irgend  einer  Fabrik  zu  beschaffen,  ist  in  neuerer  Zeit  von 
nnterlassen,  dagegen  die  Anfertigung  solcher  Decken  in  unserer  Maschinenwerkstatt 
«weise  angeordnet  worden,  zu  denen  das  Material,  graue  Leinwand,  geliefert  wurde. 
Die  Fabrikation  ist  folgende : 

Die  Leinwand  hat  1"',125  (43  Zoll)  Breite  und  wird  die  Decke  aus  4  Breiten 
eist  der  Nähmaschine  zusammengenäht.  Die  Länge  der  einzelnen  Stücke  beträgt 
43  (tl3  Fussl  und  ist  bei  der  Bestellung  so  hergesetzt,  dass  keine  Quernähte 
ig  sind. 

Die  zusammengenähte  Decke  wird  angestrichen.    Zur  Herstellung  des  Anstrich- 
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Mittels  wird  tiumini  in  einer  gleichen  Gewic)itsmeii{i;c  l<ein<il  unter  fleiHtiigem  ßU^Ten 
80  lange  langsam  gekocht,  bis  sich  daüselbc  gelöst  Imt:  der  noi^h  warmL-u  Gainmi- 
Itisung  wird  doppelt  so  viel  FirniBS  zugelllbrt,  als  vorher  LeinJll  angewendet  wnnle 
Kachdem  die  Maase  sich  durch  Ruhe  geklärt  bat,  ist  dieselbe  zum  Slreifhen  fertig. 
Zur  Herstellung  der  Gummilösung  om|)fehlcu  sich  unbranchbare  GanimibufTerringe, 
kleine  Stücke  zerschnitten.  —  Bei  Herstellnng  der  Pläne  ist  jede  .Seite  der  vorher 
fertig  genilhtea  Pläne  zweimal  mit  angewärmter  Gnmmilßsung  gestrichen  wordeu.  Es 
ist  Ert'urdemiss,  dass  die  ersten  Anstriche  die  Leinwand  vollständig  durchdringen 
und  muss  die  Lösung  bis  %ur  ErfUllang  dieses  Zweckes  noch  mit  Fimiss  verdttniil> 
werden.  Die  ätärke  der  verwendeten  Leiowand  bestimmt  das  Maass  der  VerdUnDiuig. 
Es  ist  zweckmässig,  die  cinxetnen  Anstriche  nicht  zu  stark  aiifzutragcu  ivi 
einen  ferneren  Anstrich  erst  dann  folgen  zu  lassen,  wenn  der  vorangegangene  gsn 
geti-ockct  ist,  weil  sonst  das  vollständige  Trocknen  der  Pläne  sehr  verzögert  wird. 
Als  Farbemittel  ist  der  Lösung  Kienriiss  zugesetzt.  Der  Grundstoff,  die  gnine  l-eia- 
waud,    kostet  pro  Elle  [4:1  Zoll  Breite    57  Pfennige,    ergiebt  den  Preis  pro  Qutlnil- 

rueter ...     S4,'2  Hukpf. 

Das  Gunimtren  der  Pläne,  bei  denen  Jede  Seite  zweimal  gestrichen  wurde,  hat 
an  Material 7 1 ,7  Markpf 

-  Arbeitslohn 1 1,5 

-  Generalkosten      ,     .     ,  7,:i 

Busammen  .  .  .  ftS,5  Markpf^ 
(iro  Quadratmeter  gefordert,  so  dass  der  Quaürntmeter  fertiger  Plan  l  Mark  77,7  Markpt 
gekostet  hat,  woraus  eine  Ersparuiss  gegen  die  billigst  angebotene  Waare  an  2,51  Mai 
pro  Quadratmet.  von  76  Markpf.  erzielt  worden  ist,  d.  b.  nahezu  '/^  der  Gesanirotkutteii. 

Die  selbst  angefertigten  Pläne  haben  sich  bis  gegenwärtig  gut  bewährt. 

IJeber  die  Dauer  von  Scgeltuchdeckeu  mit  Präparatiun  sind  nur  von  1  Babm 
Mittheilungen  gemacht,  woraus  sich  der  Durchschnitt  auf  ^i  Jahre  liercehuet,  ^«i 
2  Bahnen  geben  nur  im  Allgemeinen  die  Dauer  einer  Hegeltuehdecke  auf  II'  i 
5  Jahre  an,  ohne  mitzutheilen ,  ob  sich  diese  Zeilen  auf  Decken  mit  oder  olni 
Guinmirung  beziehen 

Es   sprechen   sich   demnach   fUr  Leinwanddecken   ohne  l'räparstion   .'>  Bulrnen, 
fttr  Leinwanddecken  mit  Präparation  ebenfalls  .">  Hahnen  aus. 

Weiter  berichten  'i  Bahnen,  dass  znr  guten  Unterhaltung  die  Einrichtung''* 
Aufbäugevorriehtuugen  auf  den  ■Statiouen  rathsam  ist.  und  uu^scrdeni  2  VcrwaltougV 
eine  gute  LängennoterstUtzung  z.  B.  durch  Tragstangen,  eine  H.  Verwaltung  aber  L 
bogen  zur  UnterstUlzuug  der  Decken  auf  den  Wagen  für  zweckmässig  ballen,  il 
der  Regen  besser  abläuft  und  die  Decken  weniger  leicht  dnreb  scharfkantige  Oeg* 
stände  beschädigt  werden. 

Die  Braunschweigische  Bahn  bemerkt:  Um  das  Htocken  der  Decken  a 
bitten,  was  sehr  bald  eintritt,  wenn  die  Decken  feucht  zusammengerollt  werden, 
sind  diesollien  auf  den  Braunschweig'schen  Bahnen,  wie  die  liahnschwellen,  mit  JDfa 
verdünntem  Zinkcblorid  getränkt  und  hat  der  Versuch  den  gehoHten  Kesultateo  i 
kommen  entsprochen,  indem  die  in  den  Jahren  Blil  und  ISü2  angeschalTten  ;ili  Dect) 
noch  keinerlei  Beschüdigungen  dieser  Art  aufweisen. 

Auf  der   Hannoverschen   Staatsbahn   werden   Öegeltuchdecken   mit  PrtlpAratl 
verwendet. 

Der  Anstrich  der  Decken  wird  hergestellt,  indem    man  Mu  Kgr.  LeinUl  6  1 
7  Stunden   unter  Zusatz   von    15  Kgr.  Glätte,  5  Kgr.    Kienruss   und  45  Kgr    W« 
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»cht.     Das  Wachs  wird  erst  bei  dem  Abkühlen   des  Firnisses  nach  nnd  nach  zu- 

'■BCvZl. 

Beim  Auftragen  anf  die  Decke  wird  die  Masse  gelinde  erwärmt  and  mit  schar- 
D  Bttrsten  in  den  Stoff  eingerieben. 

Auf  der  Oberschlesischen  Bahn  gelten  bezüglich  der  Behandlung  der  Wagen- 
»ken  folgende  BestimmuDgen : 

§  3.  Nach  jedem  gemachten  (lebrauch,  resp.  nach  Rückkunft  der  Regendecken 
id  solche  sofort  zu  reinigen,  etwaige  Beschädigungen  auszubessern  und  in  dem  hierzu  be- 
mmten  Räume  aufzuhängen. 

Das  Zusammenrollen  oder  einfache  Hinlegen  der  Decken  ist  als  schädlich  streng 
itersagt. 

§  7.  £s  ist  für  zweckmässige  und  sichere  Befestigung  der  Regendecken  an  den 
agen  Sorge  zu  tragen  nnd  bleiben  hierfür  die  Stations-,  resp.  Güterexpeditions-Beamten, 
)lche  den  betreffenden  Zug  expedirt,   resp.  abgelassen  haben,   verantwortlich. 

Namentlich  ist  darauf  zu  sehen,  das»  das  Auflegen  der  Decken  in  einer  Weise  er- 
Igt,  welche  den  Abfluss,  des  Wassers  ermöglicht. 

An  den  scharfen  Wagenecken,  wo  die  Decken  aufliegen,  sind  sie  durch  Unterlegen 
in  Stroh  besonders  sorgfältig  vor  einer  Beschädigung  möglichst  zu  schützen. 

Znm  Probiren  der  Wagendecken  ist  von  Lindner  eine  Einrichtung  getroffen, 
obei  eine  Decimalwaage  als  Probirmaschine  benutzt  wird  (siehe  Fig.  16—18  anf 
afel  XLIII). 

Von  der  zn  untersuchenden  Decke  werden  Streifen  von  50  Gentim.  Länge  und 
Centim.  Breite  abgeschnitten  und  zwar  einmal  in  der  Richtung  des  Kettenfadens 
id  einmal  in  der  Richtung  des  Schusses. 

Vermittelst  zweier  Klammern  B  und  C  wird  der  zu  probirende  Segeltnchstrei- 
10  gefasst.  Die  untere  mit  einem  Haken  versehene  Klammer  wird  in  den  am  6e- 
;ell  der  Waage  vorhandenen  festen  Punkt  eingehängt. 

Die  obere  Klammer  hat  eine  Stellschraube  />,  vermittelst  welcher  der  Segel- 
ichstreifen  beliebig  gespannt  werden  kann. 

An  dem  etwas  erhöhten  Gestell  ist  das  Querholz  JS,  welches  einen  Bügel  trägt, 
efestigt. 

Die  Platform  ist  für  den  Bügel  durchbrochen,  der  letztere  jedoch  dem  Ab- 
riegen  nicht  hinderlich. 

Der  obere  Rand  der  Stehwand  trägt  das  Eisenstück  6r,  auf  welches  sich  die 
>tell8chranbe  D  stützt.  Mit  Hülfe  derselben  und  der  in  gewöhnlicher  Weise  aufge- 
Bgten  Gewichte  wird  der  zum  Zerreissen  erforderliche  Zug  ausgeübt  und  so  die  Fe- 
rkelt des  Materials  hinreichend  genau  bestimmt. 

Bei  Versuchen,  welche  in  dieser  Weise  auf  der  Oesterreichischen  Staats-Eisen- 
nhn  angestellt  wurden,  hat  sich  ergeben,  dass  Streifen  von  den  vorstehend  beregten 
uuensionen  und  von  vorzüglichem  Material  mit  einfachem  Theeranstrich  in  der  Rich- 
Qg  des  Kettenfadens  erst  bei  einer  Zugkraft  von  200  Kilogr.  und  in  der  Richtung 
^  Schusses  bei  1 90  Kilogr.  zerreissen,  während  schlechteres  Material  schon  bei  SO 
Uogr.  nicht  mehr  hält. 

Es  hat  sich  auch  gezeigt,  dass  ein  doppelter  Theeranstrich  die  Festigkeit  vermindert. 

§  16.  lieber  Reparatnrkosten  der  Wagen.  —  Die  Zahl  der  für  eine  Bahn 
forderlichen  Wagen  variirt  je  nach  den  Verkehrsverhältnissen.  Die  Zahl  der  erfor- 
'rhchen  Personenwagen  beträgt  im  Mittel  etwa  5  pro  10  Kilom. ;  die  Zahl  der  Ge- 
Ujkwagen  etwa  im  Mittel  1  pro  10  Kilom.  und  die  Zahl  der  erforderlichen  Güter- 
^n  etwa  70  pro  10  Kilom. 
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Die  ReparatnrkosteD  der  Wa^n  hängen  so  wie  die  ReparatnrkoBteD  der 
comoUven  von  verschiedenen  Factoren  ab  und  zwar : 

1]  von  der  Leitung  und  Einrichtung  der  Werkstätten; 

2)  von  der  Hßhe  der  Löhne  an  dem  Orte,    wo  sieh  die  Werkstätte  b^ 

3)  von  den  Verhältnissen  der  Bahnen,  anf  denen  die  Wagen  fahren  (Coi 
Steigungen)  ; 

4)  von  dem  Alter  der  Wagen  u.  8.  w. 

Die  Reparatnrkosten  der  Wagen  auf  den  Preussiscfaen  Eisenbabnen  sind  in 
beiden  nachstehenden  Tabellen  enthalten : 


Reparatnrkosten 

der  Wagen  nach  den  statistischen  Nachrichten  von  den  Prenssischen  Eisenbahn 
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Reparatorkosten 

fatgen  nach  den  statistischen  Nachrichten  von  den  PreassiBchen  Eisenbahneo, 
zusammengestellt  nach  der  durchschnittlichen  Hühe  der  RepitratnrkuBten. 
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Anmerk.     In  den  beiden  vorstehenden  Tabellen  sind  noch  alte  Pfennige,  360  =  t  Tbir. 

gerechiket. 

[n  der  Versammtang  der  Institution  of  Civil  Engineere  vom  12.  April  1S7U  hielt 
ce  Williame  einen  Vortrag  Über  die  Unterhaltnug  des  Betriebsmaterials  der 
len  Eisenbahnen,  woraus  das  Folgende  über  Wagen  mit^theiit  werden  soll. 
Die  Kosten  der  Reparatar  und  Erneuerung  der  Personen-  and  Guterwagen  auf 
•i  nnten  anfgefUhrten  englischen  Bahnen  sind  in  den  folgenden  zwei  kleinen 
n  zDsaniniengestellt. 

Reparatur-  oad  Ersatzkosten  der  Fersooenwagen. 


Eisenbahn. 

Zahl  Jer 

t,14 

9.4S 

Rapintnr- 
ko,u.n  pro 

Mittler« 

Itoptnliir- 

kinlcii  pro 

MHkprg, 

ko^K  pro 
M^lpf,,' 

-Northern 

1.,  Sheff   and  Uocolnshire . 
-London  

20 
9 

450 
420 
717 

9,036 
8,547 

7,935 

5 
5 
14.2 

11,7 

10 

20 

576 


Georg  Meter. 


Reparatur-  und  Ersatzkosten  der  Gflterwagen. 


EiseDbahn. 


Zahl  der 
Jahrf^. 


Zahl  d«r 
Güterwagen 

pro  engl, 
babnmeile. 


<  Keparator- 
koHten  pro 
Wagen  pro 
Jahr. 

Mark. 


Mittlere 
Lebens- 
danT  in 
Jahren. 


Repamtor- 

kodten  pro 

engl.  Zng- 

meile. 

Markpfg. 


Beparatar- 
kohten  pri* 
Ofiterz«r- 

meile. 

Markpff. 


Great-Northern    ........ 

Manch.,  Sheff.  and  Lincolnshire 
North-London 


20 

17 

9 


17,19 

H),0 

lt>,7 


99 

84 
99 


14,87b 
17,400 
16,903 


12 

13 

0,3 


22 
2S 
24 


Nach  Mittheilungen  des  Mr.  Fletcher  betrug  auf  der  North-Eastem  Bahn  die 
mittlere  Lebensdauer  der  Personenwagen  8,9  Jahr,  der  Güterwagen  15,65  Jahr,  die 
jährlichen  Reparaturkosten  eines  Personenwagens  im  Durchschnitt  447  Mark,  eiiei 
Guterwagens  81  Mark. 

§  17.  Einige  Daten  fiber  Leistungen  der  Wagen.  —  Im  Folgenden  soUei 
einige  Zahlen  über  Leistungen  der  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen  nach  der 
statistischen  Zusammenstellung  der  preussischen  Eisenbahnen  vom  Jahre  1874  mitge- 
theilt  werden.     (Siehe  Tabelle  auf  p.  577.; 

§  18.  lieber  die  in  den  Teclinischen  Vereinbarungen  des  Y.  D.  E.-T.  i. 
s.  w.  bezfiglicli  des  Wagendienstes  enthaltenen  Bestimmungen.  — 

§  181.  In  jedem  Zuge  sollen  diejenigen  Geräthschaften  vorhanden  sein,  ver- 
mittelst welcher  die  Beseitigung  der  während  der  Fahrt  an  dem  Zuge  vorkommenden 
Beschädigungen  thunlichst  bewirkt  und  die  Weiterfahrt  ermöglicht  werden  kann. 

§  182.  Die  Personenwagen  sind  im  Dunkeln  während  der  Fahrt  angemessen 
zu  erleuchten.  Diese  Anordnung  findet  auch  auf  Tunnel,  zu  deren  Durchfahrt  min- 
destens 3  Minuten  gebraucht  werden,  Anwendung. 

§  183.  Alle  mit  leicht  feuerfangenden  Gegenständen  beladenen  Güterwagen 
sollen  mit  einer  sicheren  Bedeckung  versehen  sein. 

§  184.  Längere  Gegenstände  dürfen  nur  dann  auf  zwei  Wagen  geladen  wer- 
den, wenn  jeder  dieser  Wagen  mit  einem  drehbaren  Schemel  versehen  und  letzterer 
mit  dem  Wagengestelle  sicher  gegen  Verschiebung  verbunden  ist. 

§  189.  Bevor  ein  Zug  die  Station  verlässt,  ist  derselbe  sorgfältig  zu  revidi- 
ren,  und  besonders  darauf  zu  achten,  dass  die  Verbindung  zwischen  den  Scliaffiier- 
sitzen  und  der  Dampfpfeife,  resp.  Weckervorrichtung  an  der  Locomotive  hergeetdlt 
ist,  die  Wagen  regelmässig  zusammengekuppelt,  ordnungsmässig  belastet,  die  nöthigea 
Fahrsignale  und  Laternen  angebracht  und  die  Bremsen  voi-schriftsmässig  vertheilt  sind. 

Die  vorhandenen  Nothketten  der  bisherigen  Construction  sollen  nicht  mehr  ein- 
gehängt werden. 

§  199,  2.  Absatz.  Die  ohne  ausreichende  Aufsicht  und  über  Nacht  stehenden 
Wagen  sind  durch  geeignete  Vorrichtungen  festzustellen,  namentlich  wenn  die  Mög- 
lichkeit vorliegt,  dass  dieselben  durch  Sturmwind  oder  ein  Gefälle  auf  die  Hauptgleiae 
gelangen  können. 

§  2()b.  Sämnitliche  Personen-,  Post-  und  Reisegepäck  wagen  sind,  so  oft  sie 
;M)000  bis  40000  Kilometer  durchlaufen  haben,  längstens  aber  nach  Verlauf  je  eines 
Jahres,  Güterwagen  ohne  Rücksicht  auf  die  durchlaufenen  Kilometer,  längstens  al>er 
nach  je  zwei  Jahren  einer  Revision  zu  unterwerfen,  bei  welcher  die  Lager  von  den 
AchHcn  abgenommen  werden  müssen. 
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XX,  CapiteL 

[lOcomotivdienst,  Anheizen  der  Locomotiven,  Verhalten 

B7ährend  der  Fahrt,  bei  Unfällen;  Binnen  der  Siederöhren, 

Brüche  von  Maschinentheilen,  Schmieren,  Putzen  und 

Dichten  der  Locomotiven,  Locomotivpersonal. 

Bearbeitet  von 

Georg  Meyer, 

Königl.  Mat»c)iineniBeisi«r  der  NiedernchlesiBcli-MärlciecheD  Eisenbahn  in  Berlin. 


§  1.  Allgemeines  fiber  den  LocomotiTdienst.  —  Zar  Beförderung  eines 
Siaeabahnznges  ist  zweierlei  Personal  nöthig  nnd  zwar  Locomotiypersonal  and  Wa- 
^personal.  Das  erstere  hat  die  Bedienang  der  Locomotive  während  der  ganzen 
^rC  zu  besoi^n  nnd  besteht  gewöhnlieh  aas  zwei  Personen,  dem  Locomotivftthrer 
tnd  dem  Heizer ;  nur  bei  Torf heizang  werden  auch  wohl  3  Mann ,  wobei  2  Mann 
ibweehselnd  zur  Bedienang  des  Feuers  vorhanden  sind,  gebraucht.  Ausserdem  wird 
ueh  auf  einzelnen  Bahnen  noch  die  sogenannte  Tenderwache  als  dritter  Mann  auf 
len  Tender  auf  den  Strecken ,  wo  es  für  erforderlich  erachtet  wird ,  gestellt.  Dem 
iVagenperaonal  (aus  Zugfahrer,  Schaffner,  Bremser  und  Schmierer  bestehend]  liegt 
üe  Bedienung  der  Wagen  und  bei  Personenbeförderung  gleichzeitig  die  Anweisung 
te  reisenden  Publicums  ob. 

Von  diesen  beiden  Dienstzweigen  ist  unbedingt  derjenige  des  Locomotirftthrers 
A«  verantwortlichere  und  zugleich  beschwerlichere.  Beim  Locomotivdienst  ist  die 
QiiOgiichst  grösste  Präcision  und  unnachsichtliche  Bestrafung  jeder  Nachlässigkeit  un- 
bedingt fUr  die  Sicherheit  des  Betriebes  erforderlich. 

Dieser  Dienst,  welcher  unter  allen  Einflüssen  der  Witterung,  der  nervenschwä- 
^dtenden  Erschütterung  der  Maschine  u.  s.  w.  wahrgenommen  werden  muss,  stumpft 
lUUHrlich  mehr  ab,  als  jeder  andere  Dienst  beim  Eisenbahnbetriebe. 

Mit  Rücksicht  hierauf  werden  auch  bei  eintretender  Pensionirung  bei  den  mei- 
^  Bahnen  die  Dienstjahre  der  LocomotivfUhrer  doppelt  gerechnet. 

Es  ist  nothwendig,  dass  man  bei  der  Wahl  dieser  Beamten  auf  gute  Gesund- 
keit, vor  Allem  auf  gutes  Gesicht  und  gutes  Gehör  neben  kräftiger  Körperconstitu- 
tion  sieht. 

Auch  müssen  dieselben  Kaltblütigkeit,  Entschlossenheit  und  muthiges  Vorgehen 
ifl  Gefahren  besitzen. 
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Die  Locomotiyfbhrer  werden  meistens  aus  den  in  einer  Eisenbahnreparatar 
werkstätte  arbeitenden  Schlossern  rekrntirt. 

Die  hierzu  herangezogenen  Schlosser  werden  (zweckmässig  erst  nach  zarttck 
gelegtem  25.  Jahre  etwa]  durch  eine  mindestens  zwei-  bis  dreijährige  Lehrzeit  zu 
Locomotivftthrer  herangebildet.  Nach  Ablauf  dieser  Zeit  werden  dieselben  bei  Bedic 
einer  Prüfung  von  Seiten  eines  Maschinen-Ingenieurs  unterworfen  und  nach  besüuh 
denem  Examen  wird  ihnen  die  Befugniss  zur  selbstständigen  Leitung  der  Looomotiii 
beigelegt. 

Die  jährliche  Leistung  eines  Locomotivführers  beträgt  bei  Güterzügen  etwi 
40000  Kilom.  und  bei  Personenzügen  etwa  50000  Kilom.,  wobei  etwa  140  l^om.  jn 
Tag  bei  Personenzügen  und  HO  Kilom.  pro  Tag  bei  Güterzügen  gerechnet  werdot 

Der  Dienst  des  Locomotivftthrers  ist  nun  meistens  derartig,  dass  er  nidit  %•: 
lieh  die  vorstehend  genannte  Kilometerzahl,  sondern,   eine  grössere  auf  der  MaseUtt^j 
zurücklegt  und  dann  einen  oder  mehrere  Ruhetage  hat.     Es  ist  dieser  letztere  Mc 
nicht  allein  für  den  Führer  noth wendig  und  wünschenswerth ,  sondern  auch  dir 
Maschine.    Der  Kessel  dieser  letzteren  muss  nach  einer  bestimmten  Zeit  ausgennttehaj 
werden,   femer  müssen   kleinere  Reparaturen  der  Maschine  ausgeführt,  sowie iick| 
eine  gründliche  äussere  Reinigung  der  Maschine  vorgenommen  werden. 

Der  Dienst  des  Locomotivführers  besteht  im  Allgemeinen  darin,  dass  er 

1)  seine  Maschine  vor  Antritt  der  Fahrt  gründlich  revidirt; 

2)  den  von  ihm  zu  befördernden  Zug  zur  bestimmten  Zeit  an  den  Endpnkt; 
seiner  Fahrt  bringt; 

3)  dass  er  bei  eintretenden  Unfällen  kleinerer  oder  grösserer  Art  an  wMti 
Maschine,  an  den  Wagen  oder  der  Strecke,  den  Defeet  mit  AufbietaV! 
aller  Kräfte  zu  beheben  sucht. 

Es  ist  hierbei  namentlich  noth  wendig,  dass  er  mit  der  CoDStnete 
seiner  Maschine  genau  vertraut  ist  und  kleinere  Reparaturen  an  derBdkaj 
selbst  auszuführen  im  Stande  ist; 

4)  dass  er  nach  Beendigung  der  Fahrt  die  Maschine  wiederum  grüBdUj 
revidirt  und  etwaige  Defecte  seinem  Vorgesetzten  meldet,  event.  sellMt  k#-j 
seitigt ; 

5)  dass  er  das  etwa  erforderliche  Auswaschen  der  Maschine  wShreod  iij 
kalten  Stehens  im  Locomotivschuppen  persönlich  überwacht. 

Die  gute  Instandhaltung  der  Locomotive  und  die  in  Folge  dessen  entsteho'*! 
geringeren  Reparaturkosten  sind  durch  Prämien  an  die  Führer  möglichst  anzQeiketfei> 

Den  Führern  werden  für  ihre  Fahrten  bestimmte  Quantitäten  Kohlen  andSduBiBr- 
material  zugebilligt ;  gebrauchen  dieselben  weniger,  so  werden  ihnen  Prämien  ftr  ^\ 
gemachten  Ersparnisse  gewährt.  Das  Weitere  hierüber  ist  im  XXII.  Capitel  diflNl' 
Bandes  enthalten. 

Nach  beendigter  Fahrt  wird  die  Locomotive  von  besonders  hierzu  angestdlBil 
Arbeitern  (Putzern)  gründlich  gereinigt. 

Der  Dienst  der  im  Maschinenschuppen  beschäftigten  Arbeiter  besteht  üi  PbM 
der  Locomotiven,  in  Hülfeleistung  beim  Waschen,  Drehen  und  Wassemehmen,  Bok^ 
reinigen,  Holz  tragen  und  Latemenputzen. 

§  2.  Verschiedener  Dienst  der  Locomotivführer.  —  Nach  der  Art  der  t9- 
schiedenen  Dienstleistungen  des  Locomotivführers  kann  man  denselben  eintheileo: 

1)  in  Beförderung  der  fahrplanmässigeu  Personen-,  Güter-  und  Extmlgi 
( Arbeitszüge) ; 
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2]  in  Aasttbnng  des  Rangirdienstes  und 
3)  in  Ansttbnng  des  Reservedienstes. 

Der  erstgenannte  Dienst   als   der  eigentliche  Fahrdienst  erfordert  die  grösste 
^    Zaiil  der  Locomotivbeamten,  während  za  den  letzteren  beiden  weniger  Personal  ge- 
bnncht  wird. 

Der  für  jeden  Locomotivführer  bestimmte  Dienst  wird  demselben  rechtzeitig 
bekannt  gemacht. 

Zur  Beförderung  der  fahrplanmässigen  Züge  innerhalb  der  festgesetzten  Fahr- 
leit  erhält  jeder  Locomotivführer  einen  Dienstfahrplan,  worin  die  Zeit  angegeben  ist, 
in  welcher  er  den  Zug  von  einer  Station  zur  anderen  zu  befördern  hat. 

Sind  aus  irgend  welchen  Gründen  Verspätungen  eingetreten,  so  hat  der  Führer 
ionerhalb  der  zulässigen  Geschwindigkeit  die  Verspätung  möglichst  einzuholen. 

Zur  Beförderung  der  Schnell-  und  Courierzüge  eignet  sich  nicht  jeder  Führer 
Hnd  nimmt  man  gern  zu  diesem  Dienst  ältere  erfahrene  Führer. 

Fflr  Extrazüge,  wie  überhaupt  für  jeden  Zug  aussergewöhnlicher  Art  ist  es 
nieht  rathsam ,  die  jüngsten  Führer  heranzuziehen ;  vielmehr  ist  es  im  Interesse  der 
Sieherheit  des  Betriebes  nothwendig,  derartige  Züge  immer  älteren  Führern  anznver- 
tnnen. 

Der  Rangirdienst  auf  denjenigen  Stationen,  wo  die  Züge  mittelst  Locomotiv- 
bfaft  zusammengestellt  werden,  erfordert  ebenfalls  eine  grössere  Zahl  von  Locomotiv- 
beamten. 

Der  Rangirdienst  mnss  mit  grosser  Geschicklichkeit  ausgeführt  werden,  wenn 
oieht  viel  Zugketten  zerreissen  und  die  Wagengestelle  nothleiden  sollen. 

Es  ist  femer  mit  Umsicht  bei  diesem  Dienste  zu  verfahren,  da  sonst  leicht  dabei 
Maischen  verunglücken  können. 

Der  Reservedienst  besteht  darin,  dass  auf  den  grösseren  Stationen  resp.  in  be- 
>ünunten  Entfernungen  auf  der  Bahn  Maschinen  speciell  für  jede  Art  von  Zügen  be- 
ndt  stehen,  um  beim  Defectwerden  einer  Maschine  sofort  einzutreten  oder  aber  in 
sonstigen  unvorhergesehenen  Fällen  sofort  Hülfe  zu  leisten. 

Beim  Reservedienst  ist  es  nothwendig,  dass  der  Führer  seine  Maschine  stets 
80  erhält,  dass  er  in  der  möglichst  kürzesten  Zeit  abfahren,  resp.  einen  Zug  über- 
nehmen kann. 

§  3.  lieber  Grösse  der  täglichen  Dienstleistung  bei  den  verschiedenen 
Dienstarten  des  Locomotlvfiihrers  und  die  erforderliche  Buhezeit.  —  Wie  schon 
erwähnt,  wird  die  tägliche  Dienstleistung  eines  Locomotivführers  im  Allgemeinen  für 
sinen  bestimmten  Zeitraum,  z.  B.  einen  Monat  bestimmt. 

Eb  wird  da  in  der  Regel  als  Grundsatz  festzuhalten  sein,  dass  die  Dienstleistung 
eineB  Führers  sich  für  eine  fortdauernde  Tour  nicht  über  15  bis  höchstens  18  Stunden 
erstreckt,  da  bei  längerer  Dienstzeit  eine  aufmerksame  Thätigkeit  des  Führers  nicht 
Biehr  vorausgesetzt  werden  kann. 

Es  ist  für  die  ökonomische  Leitung  des  Locomotivdienstes  vortheilhaft,  die 
I^>oomotiven  in  einer  Richtung  möglichst  lange  Strecken  durchlaufen  zu  lassen. 

Das  Maximum  dieser  Strecken  beträgt  ftar  Personenzüge  etwa  260  Kilom.  und 
<^r  Güterzüge  etwa  190  Kilom. 

Es  ist  einerseits  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  nothwendig,  die  Führer  nicht 
^  lange  im  Dienste  anzustrengen  und  andererseits  ist  es  wieder  vortheilhaft,  die  Führer 
^^glichst  viel  Dienst  leisten  zu  lassen,  damit  die  Zahl  der  erforderlichen  Maschinen 
Dicht  zu  gross  wird. 
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Bestimmte  Kegeln  lassen  sich  hieifUr  nicht  aufstellen. 

Es  ist  aber  nuch  zu  bemerken .  dass  im  Interesse  einer  mliglichal  gdoBtigfs 
AiiRiiutzuDg  der  Maschinen  es  richtig  erscheint,  den  Dienst  des  Führers  so  cinxnncht«ii. 
da)>8  die  Zahl  der  btoteretnaDder  folgenden  Diensttage,  sowie  auch  die  Zahl  der  tuntci- 
cinandcr  folgenden  Euhetage  miiglichst  gross  ist,  während  fUr  die  Sicherheit  ilia  B^ 
triebes  dagegen  das  Entgegengesetzte  als  zweckmässig  hingestellt  werden  mi 

Es  ist  nämlich  klar,  das»  wenn  die  Maschine  mehrere  Rahetage  hintereinandn 
hat,  alsdann  grössere  Reparaturen  an  derselben  ausgeführt  werden  können,  ohne  <IJe- 
selbe  aus  dem  Betriebe  zu  nehmen.  Es  ist  dieses  ein  auf  die  Höhe  des  Re)i«ratDi- 
standcs  der  Locomotiven  wesentlich  einwirkender  Factor. 

§  4.  Verhalten  des  Führer»  im  Allgenieineu  bei  dem  Stillstande  Keiner 
MaNvIiine.  —  Eine  im  Dampf  beündliche  Locomotive  darf  niemals  allein  geliewe 
werden  und  dUrfen  sich  daher  FUhrer  nod  Fleizer  niemals  gleichzeitig  von  derselben 
entfernen , 

Während  des  ätillstandes  einer  im  Dampf  befindlichen  Locomotive  moES  itt 
Regulator  geschlossen  sein,  der  Steuernngshebel  auf  der  Mitte  stehen  und  die  TeodcT' 
bremse  angezogen,  sowie  die  Cylinderhähne  geöffnet  sein. 

Es  ist  deshalb  uothwendig ,  die  Tenderbrenise  anzuziehe» ,  weil ,  wenn  dw- 
Steuernngshebel  auf  der  Mitte  steht,  die  Schieber  doch  immer  noch  um  eine  gewiae 
Grösse  Dampfeintritt  gewähren  und  könnte,  wenn  der  Regulator  defeet  wäre,  alsdui 
Danipf  in  die  Cylinder  treten  und  möglicherweise  ein  Fortbewegen  der  MuciÜBt' 
veraolasaen.  Aus  demselben  Grunde  ist  es  auch  zweckmässig,  die  Cylinderbibne  n 
Offnen. 

Die  Bedienung  der  Maschine  auf  den  Stationen  während  einer  Fahrt  fSchmie- 
rcn,  Kohlen-  und  Wassernehmen)  darf  die  fllr  diesen  Aufenthall  festgesetzte  Zeit  wM 
Überschreiten.  Auch  ist  zn  beachten,  dass  das  Wasser-  und  Kohlennehmen  auf  dt 
daitu  bestimmten  Stationen  geschieht. 

Während  des  Haltens  auf  den  Stationen  muss  sich  der  Führer  Ubencugep,  l 
die  sich  bewegenden  Theile  sich  nicht  warm  gelaufen  haben  und  ob  Überall  die  nüthigl 
Schmierung  noch  vorbanden.     Etwa   überflüssiger  Dampf  ist  nach  dem  Tender  » 
leiten. 

Das  Einfeuern  darf  bei  Peisonenzllgen  niemals  während  des  Aufenhaltes  H 
den  Stationen  vorgenommen  werden;  es  rnnss  vielmehr  die  Maschine  mit  dnrchg» 
brannten!  Feuer  auf  der  Station  ankommen. 

Wenn  die  Maschine  auf  der  Station  mit  noch  nicht  vollständig  durchgcbrannW 
Feuer  ankommt,  so  ist  das  Htllfsblaserohr  sofort  in  Thätigkcit  zn  setzen,  nm 
miiglichst  zu  vermindern 

Auch  bei  Güterzügen  ist  das  Bauchen  auf  den  Stationen  möglichst  zu  » 
meiden. 

Unter  hölzernen  Wegeöherfithningeu  oder  auf  hülzeraen  Brücken  darf, 
irgend  möglich  ,    mit  der  Maschine  nicht  gehalten  werden,  da  solches  Halten  fed* 
gefährlich  ist. 

Ferner  ist  das  Feuer  während  des  Haltens  zu  untcrsnchen,  ob  etwa  ein  Her» 
nehmen  der  Schlacken  oder  sonstigen  nnvcrbrennbarcn  Theile  nothwendig  ist. 

Bei  starker  Schlackcnbildang  oder  unreiner  Kohle  ist  die  Reinigung  d«  « 
lilliiliger  vorzunehmen,  da  sonst  die  Dainpfentwickelung  so  wesentlich  dadnn-h  li 
trncbtigl  werden  kann,  dass  der  Führer  die  Beförderung  des  Zuges  bis  xa  dem 
gewhrictreiicn   Endpunkte  durchzuführen  nicht  im  Stande  ist. 
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§  5«  Yerhalten  des  Ftthrers  im  Allgemeiiieii  während  der  Bewegung  der 
^hine.  —  Die  von  dem  Locomotivftahrer  vor  and  während  der  Fahrt  mit  der 
ipfpfdfe  za  gebenden  Signale  sind: 

1)  AchtnngS'Signal  —  ein  massig  langer  Ton; 

2)  Bremsen  fest  —  3  karz  hintereinander  folgende  Töne; 

3)  Bremsen  los  —  2  kurz  hintereinander  folgende  Töne; 

4)  Signal  zum  Herbeirnfen  von  Arbeitern  behafs  Drehen,  Wassernehmen  oder 
Kohlenladen  —  mehrere  hintereinander  folgende  kurze  Töne. 

Während  der  Bewegung  der  Maschine  mnss  der  LocomotivfÜhrer  so  stehen, 
er  das  zu  durchfahrende  Gleis  vollständig  im  Auge  hat,  und  die  Signale  reeht- 
g  zu  ttbersehen  im  Stande  ist,  sowie  überhaupt  dem  Gleise  sowie  seiner  Maschine 
volle  ungetheilte  Aufinerksamkeit  zuwenden. 

Femer  muss  der  Führer  möglichst  nahe  bei  dem  Steuerungshebel  —  od^ 
aube,  dem  Regulator  und  Dampfpfeifenzuge  sich  befinden,  um  ohne  Weiteres  sofort 
3  Apparate  nach  Erfordemiss  in  Bewegung  setzen  zu  können. 

Während  der  Fahrt  hat  der  Führer  sich  von  Zeit  zu  Zeit  zu  überzeugen,  dass 
Zug  noch  vollständig  ist,  was  namentlich  in  Curven  zu  geschehen  hat. 

Femer  darf  in  den  Curven  mit  kleinem  Radius  nur  mit  einer  geringen  6e- 
rindigkeit  gefahren  werden,  da  sonst  ein  Entgleisen  des  Zuges  leicht  eintreten  kann. 

Ebenso  darf  die  Zugkraft  nicht  plötzlich  durch  starkes  Oeffnen  des  Regulators 
weiteres  Vorlegen  der  Steuerung  bedeutend  vermehrt  werden,  da  sonst  leicht  ein 
dssen  der  Kupplungen  eintritt. 

Es  ist  femer  gefährlich,  auf  starken  Steigungen  einen  Zug  halten  zu  lassen,  da 
1er  Wiederingangsetzung  des  Zages  leicht  ein  Reissen  der  Kupplungen  möglich  ist. 

Fängt  die  Maschine  an  zu  schleudem,  was  beim  Anfahren,  bei  mit  Oel  be- 
lierten  Schienen ,  bei  Nebel ,  Glatteis ,  im  Herbst  durch  auf  Schienen  liegende 
ter  in  Wäldem  u.  s.  w.  geschieht,  so  ist  die  Dampf  -  Admission  sofort  zu  ver- 
lern durch  Schliessen  resp.  Verengen  der  Regulator-Oeffnung. 

Ist  die  Maschine  mit  Sandstren-Apparat  versehen,  so  ist  sofoi*t  derselbe  anzu- 
den  oder  die  Weichen-,  resp.  Bahnwärter  zur  Hülfeleistung  beim  Sandstreuen 
Hinziehen. 

lieber  Brücken,  Viaducte,  sowie  auch  durch  Weichen  darf,  wenn  möglich,  nicht 
auge/bgenen  Bremsen  gefahren  werden. 

Ebenso  ist  das  Oeffnen  der  Gylinder-  und  Probirhähne  an  Uebergängen,  Per- 
nnd  überall  da  zu  vermeiden,   wo  das  Publicum  und  Bahnbeamte  dadurch  he- 
gt werden. 

Auf  den  Gefällen  ist  die  Geschwindigkeit  rechtzeitig  zu  müssigen. 

§  6.  Revision  der  Locomotive  vor  Antritt  der  Falirt.  —  Soll  eine  Loco- 
ve  für  irgend  einen  Dienst  bereit  gemacht  werden,  so  muss  dieselbe  zunächst 
iheizt  werden. 

Vor  dem  Anheizen  ist  zuerst  zu  untersuchen,  ob  noch  genügend  Wasser  im 
lel  sowohl  als  auch  im  Tender  ist,  femer  ob  der  Regulator  geschlossen ,  die  Steue- 
'  auf  der  Mitte  steht,  und  die  Tenderbremse  angezogen  ist.  Zweckmässig  ist  es 
falls»  die  Cylinderhähne  offen  zu  halten. 

Die  Zeitdauer  des  Anheizens  der  Locomotive  bis  zur  genügenden  Dampf- 
Hang  ftUr  den  Dienst  ist  verschieden.  Ist  z.  B.  der  Locomotivkessel  ausgewaschen 
mit  frischem  Wasser  gefüllt^  so  dauert  das  Anheizen  mindestens  1  Stunde  länger; 
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es  moBS  also  das  Anheizen  mindestens  t  Stande  frtther  beginnen,  als  wenn  der  Kesad 
nicht  aasgewaschen  ist. 

Für  das  Anheizen  bei  aasgewaschenem  Kessel  kann  man  in  maximo  4  Stndai 
rechnen,  während  man  bei  nicht  aasgewaschenem  Kessel  anter  günstigen  UauOiideD 
anch  wohl  mit  2  Standen  aasreicht.  Je  höher  der  Wasserstand  im  Kessel,  desto  lluger 
danert  das  Anheizen. 

Das  Anmachen  des  Feaers  geschieht  mit  Holz  von  alten  Schwellen,  Reisig,  Torf 
n.  A.;  dabei  gebraacht  man  zam  Anzünden  Reissig,  Hobelspähne,  alte  Pntilappeo  ete. 
Beim  Anheizen  ist  als  Regel  festznhalten ,  dass  zaerst  ein  niedriges  Feoer  iis 
Stückkohle  hergestellt  wird. 

Die  Locomotive  mass  mit  dem  Schornsteine  anter  einem  Rauchrohre  stehen,  da 
sonst  der  sich  bildende  Raach  im  Schappen  grosse  Unannehmlichkeiten  verarsacheB 
würde ;  femer  wird  darch  diese  Stellung  mehr  oder  weniger  der  Zug  befördert,  je 
nachdem  der  Schornstein  mehr  oder  weniger  vom  Rauchrohre  absteht. 

Die  gute  Reinigung  der  Siederöhren  ist  eine  Vorbedingung  zum. raschen  Anheiiei 
der  Maschine.  Sind  dieselben  gar  nicht  gereinigt,  so  kann  das  Anheizen  1  bis  2  StODda 
mehr  Zeit  erfordern. 

Sobald  der  Dampf  V2  Atmosphäre  Spannung  erreicht  hat,  kann  man  vermitleist 
des  Httlfblasrohrs  das  Feuer  weiter  anfachen. 

Das  Anheizen  geschieht  entweder  durch  den  dem  betrelSenden  Zuge  beigegebeoei 
Feuermann  oder  durch  besondere,  namentlich  auf  grösseren  Stationen  hierzu  angcsteUts 
Feuerleute. 

Der  Führer  muss  etwa  1  Stunde  vor  Antritt  der  Fahrt  bei  seiner  llasehioe 
sein  (bei  Reserve-  und  Rangirdienst  genügt  1/2  Stunde);  er  kann  dann,  wcdd  du 
Feuer  soweit  die  Dampfspannung  befördert  hat,  mit  seiner  Maschine  zum  Wasser- 
und  Kohlennehmen  fahren. 

Bevor  der  Führer  mit  seiner  Maschine  vor  den  Zug  fährt,  muss  er  dieselbe 
gründlich  revidiren ;   er  muss  sich  überzeugen ,  dass  alle  Theile  der  Liocomotive  und 
des  Tenders  gehörig  gereinigt,  sicher  befestigt  und  überhaupt  sich  in  dienstfähigem 
Zustande  befinden ;  ferner  dass  die  verschiedenen  beweglichen  Maschinenthdle  gehörig 
mit  Schmiere  versehen,  die  Schmierapparate  sämmtlich   in  Ordnung,  sowie  die  Ib^' 
schinc  und  Tender  genügend  mit  Wasser  und  Brennmaterial  versehen,   die  Tender- 
bremse    dienstfähig   und   die   erforderlichen  Reservestücke   und   Werkzeuge   vorhan- 
den sind. 

Für  die  richtige  Einölung  sämmtlicher  Theile  der  Maschine  und  des  Tendet^ 
ist  der  Locomotivftthrer  verantwortlich  und  wenn  anch  der  ihm  beigegebene  Heiz^ 
vorzugsweise  hierzu  angewiesen  ist,  so  darf  sich  doch  der  Loeomotivfiihrer  der  Httl^ 
bei  diesem  Geschäfte  nicht  entziehen. 

Ferner  hat  der  Führer  dafür  zu  sorgen,  dass  bei  Nachtzeit  die  durch  die  Signal 
bestimmungen  vorgeschriebenen  Signallaternen  an  der  Maschine  vorhanden,  sowie  da^ 
auch  die  Wasserstands-  und  Manometer- Laternen  im  Stande  und  angezündet  sind. 

Der  erste  Gang  bei  Revision  einer  in  Dienst  zu  setzenden  Locomotive  ist  nacrl 
doni  Wasserstande. 

Wenn  Alles  sorgfältig  revidirt  und  für  gut  befunden,  so  ist  die  Maschine  lan^ 
Niini  in  Bewegung  zu  setzen,  was  wegen  etwaigen  Kohlen-  und  Wassemehmens  dorl 
Imid  orforderlieh  wird. 
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§  7.  Dienst  des  LocomotiyfBIirers  bei  Antritt  nnd  während  der  Fahrt. 
IBetehtung  der  Bahnstrecke  nnd  der  Signale,  sowohl  bei  den  optischen  Tele- 
{praphen,  als  auch  bei  den  Weichen.  Innehaltung  der  Torgeschriebenen  Ge- 
schwindigkeit. —  Ist  die  Zeit  zum  Vorlegen  der  Maschine  vor  den  Zug  heran- 
gekommen, was  gewöhnlich  etwa  10  oder  5  Minuten  vor  Abfahrt  des  Zuges  zu  ge- 
schehen hat,  so  mnss  der  Führer  sieh  mit  der  Maschine  behutsam  so  vorsetzen,  dass 
die  Wagen  des  Zuges  nicht  gestossen  werden. 

Das  Ankuppeln  des  Tenders  mit  dem  Zuge,  sowie  das  Verbinden  der  Signal- 
schnur mit  der  Dampfpfeife  hat  der  Führer  persönlich  zu  überwachen.  Ist  der  Zug 
fertig  expedirt  und  dem  Führer  das  Zeichen  zur  Abfahrt  ertheilt,  so  hat  er  den  Zug 
langsam  und  vorsichtig  in  Bewegung  zu  setzen,  was  namentlich  bei  schweren  Güter- 
xügeu  unbedingt  noth wendig  ist,  wenn  nicht  ein  Reissen  der  Kuppelketten  eintreten  soll. 
Befinden  sich  zwei  oder  mehrere  Züge  gleichzeitig  auf  der  Abfahrtsstation,  so 
ist  es  zweckmässig,  dem  Locomotivführer  des  abzufahrenden  Zuges  mündlich  die  An- 
weisung zur  Abfahrt  ertheilen  zu  lassen. 

Nach  Ingangsetzung  des  Zuges  hat  der  Führer  bei  der  Abfahrt  aus  dem  Bahn- 
hofe die  Stellung  der  Weichen,  resp.  die  hierher  gehörigen  Signale  genau  zu  beobachten. 
Hat  der  Zag  den  Bahnhof  verlassen,  so  ist  derselbe  auf  die  bezüglich  Inne- 
haltong  der  Fahrzeit  erforderliche  Geschwindigkeit  zu  bringen.  Zur  Vergrösserung 
der  Geschwindigkeit  darf  der  Regulator  nur  allmählich  geöffnet  werden,  damit  hier- 
bei alle  Stosswirkungen,  wodurch  ein  Zerreissen  der  Kuppelketten  herbeigeführt  wird, 
vermieden  werden;  ebenso  ist  beim  Weiterlegen  der  Steuerung  mit  Vorsicht  zu  ver- 
fahren. 

Diese  Grcschwindigkeit  ist  je  nach  Art  des  zu  befördernden  Zuges  verschie- 
den gross. 

Langsamer  mnss  gefahren  werden: 
1)  wenn  Menschen.  Thiere  oder  Fuhrwerke  auf  der  Bahn  sich  bewegen,  wobei 
jedoch  gleichzeitig  die  Entfernung  derselben  mit  Hülfe  des  Dampfpfeifen- 
signals versucht  werden  muss; 
2j  wenn  starker  Nebel,  Schneegestöber  oder  Rauch  die  Beobachtung  der  Signale 
hindert ; 

3)  wenn  vom  Bahnwärter  oder  einem  sonstigen  Bahnbeamten  das  Signal  zum 
Langsamfahren  gegeben  wird; 

4)  beim  Befahren  der  Weichen. 
Angehalten  muss  werden: 

1)  wenn  im  Gleise  ein  Wagen  oder  ein  Zug  bemerkt  wird; 

2)  wenn  der  Wärter  Haltesignal  giebt; 

3)  wenn  dem  Zug  ein  Unfall  passirt; 

4)  wenn  die  Bahnhofs- Abschluss-Telegraphen  kein  Signal  haben. 
Huss  der  Zug  aus  irgend  einem  Grunde  auf  der  Strecke  halten,  so  ist  vor  Allem 

"**^  zu  sehen,  dass  derselbe  gehörige  Deckung  entweder  durch  Haltesignal  oder  bei 

^^heligem  Wetter  auch  wohl  durch  Knallsignale  erhält. 

§  8.    Verhalten  des  Ffihrers  in  Bezug  auf  Begnllrung  des  Feuers  (Funken- 

^'^ÄWurf).  —  Bezüglich  der  Feuerung  lassen  sich  allgemein  gültige  Regeln  nicht  auf- 
stellen. 

Das  Aufgeben  der  Kohlen  muss  nicht  zu  nahe  der  Rohrwand  hin  geschehen, 
^  sonst  die  Abkühlung  derselben  eintritt,  welche  in  erhöhtem  Maasse  ein  Lecken 
^er  Rinnen  der  Siederöbren  herbeiführen  kann. 
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Frisehe  Lagen  müssen  nnter  die  Feaerthttr,  sowie  in  die  hinteren  Ecken  und 
alsdann  an  beiden  Seiten  aufgetragen  werden. 

Bei  Einfeuern  anf  geneigt  liegenden  Rosten  ist  zn  beachten ,  dass  die  Kohki 
von  selbst  vom  nach  der  Rohrwand  zn  fallen. 

Es  ist  beim  Einfeuern  darauf  zu  halten,  dass  die  Feuerthflr  möglichst  meh 
wieder  geschlossen  wird ,  da  der  Eintritt  der  kalten  Luft  in  die  Feuerthtir  nu  n- 
günstig  wirkt. 

Ist  die  Dampfproduction  zu  gering,  so  kann  bei  veränderlichem  ExhaQihr 
dieser  zur  Verstärkung  der  Dampfproduction  gebraucht  werden.  Ist  die  Dampfprod» 
tion  dagegen  zu  gross,  so  kann  man,  wenn  das  Pumpen  von  Wasser  unnöÄigiil^ 
nach  Schliessung  der  Aschenkastenklappen  auch  noch  die  Feuerthflr  öfifnen.  Dien 
letztere  Mittel  ist  indess  möglichst  zu  vermeiden,  da  ausser  der  schädlichen  AbkflUm 
der  Feuerkiste  auch  noch  eine  Brennmaterial- Verschwendung  dadurch  herbeigeführt  witi 

Will  man  das  Feuer  reinigen,  d.h.  die  Schlacken  herausreissen,  so  Itat  ■ 
das  Feuer  erst  niederbrennen.    Ausser  dem  Roste  ist  dann  auch  der  Asehenkiiki 
und  die  Rauchkammer  nebst  Funkenfänger  zu  reinigen. 

Das  gleichzeitige  Speisen  des  Kessels  hierbei  ist  nicht  gut,  da  die  Bohrwul 
doch  schon  sehr  abgekühlt  ist. 

Je  niedriger  der  Dampfdruck,  desto  weniger  tritt  ein  Lecken  der  Siederohre  es. 

Es  ist  zweckmässig;  den  Fahrplan  gleich  so  anzulegen,  dass  eine  gründlieb 
Restauration  der  Maschine  nach  mindestens  75  bis  110  Kilom.  stattfinden  kann. 

Es  ist  für  die  Siederohre  (Lecken  derselben]  nicht  gut ,  den  letzten  Dimpfiol 
zum  Speisen  des  Kessels  zu  verwenden. 

Wenn  die  Maschine  in  Ruhe  gestellt,  der  Regulator  geschlossen,  zieht  man  fa 
in  der  Feuerkiste  noch  vorhandene  Brennmaterial  vor  die  Rohrwand,  schliesst  bcÜB 
Aschenkastenklappen,  stellt  die  Steuerung  auf  die  Mitte,  öffnet  die  Cylinderhähne  oil 
zieht  die  Tenderbremse  an. 

Der  bei  der  Feuerung  der  Locomotiven  namentlich  bei  Verwendung  voo  Torf, 
Braunkohlen  und  Steinkohlen  eintretende  Funkenauswurf  aus  dem  Schornsteine  wM 
durch  angebrachte  Funkenfänger  mehr  oder  weniger  vermindert. 

Da  es  bis  jetzt  noch  keinen  vollkommenen  Funkenfänger  giebt,  so  ist  es  Boik- 
wendig,  darauf  zu  halten,  dass  an  feuergefährlichen  Stellen  der  Funkenausworf  vifr 
liehst  vermindert  wird  und  zwar  durch  geeignete  Mittel,  als  Verminderong  des  ZngVi 
Schliessen  des  Aschenkastens,  Nichtbeschickung  des  Feuers. 

Ferner  ist  insbesondere  die  Verengung  des  Blaserohres  zu  vermdden,  da  Uff- 
durch  ein  sehr  vermehrter  Funkenauswurf  eintritt. 

Auch  ist  es  nicht  gut,  während  der  Fahrt  Putzlappen  oder  andere  zu  FlngftNr 
Veranlassung  gebende  Gegenstände  in  die  Feuerkiste  der  Locomotive  zu  werfen. 

In  der  Rauchkiste  sammeln  sich  eine  Menge  glühender  Kohlentheilchen,  wefck» 
wenn  sie  nicht  ausgelöscht  werden,  ein  Glühendwerden  und  Werfen  der  RauchkamaV' 
thür  veranlassen.  Es  ist  daher  nothwendig,  eine  Vorrichtung  anzubringen,  wodvA 
die  Kohlenstttcke  ausgelöscht  werden. 

Auch  ist  auf  den  dichten  Verschluss  des  Aschenkastens  zu  halten,  da  anderti' 
falls  aus  demselben  entfallende  glühende  Kohlenstücke  leicht  zu  Zündungen  Yenil>^ 
sung  geben  können. 

§  9.  Verhalten  des  Führers  in  Bezug  auf  die  Höhe  des  Wasserstiito.  ^ 
Die  Höhe  des  Wasserstandes  in  den  richtigen  Grenzen  zu  halten,  ist  fbr  den  I^ 
motivfbhrer  eine  nicht  unwesentliche  Aufgabe. 
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Hält  er  za  hohes  Wasser,  so  fängt  die  Loeomotive  an  zu  spacken,  nnd  hält  er 
niedriges  Wasser,  so  läoft  er  Gefahr,  die  Decke  der  Fenerbttchse  von  Wasser  zu 
»lassen. 

Vortheilhaft  ist  es  nnter  allen  Umständen,  das  Wasser  im  Kessel  so  hoch  als 
;lich  zu  halten,  weil  dadurch  eine  bessere  Begnlirong  der  Dampfspannung  herbei- 
Ihrt  wird. 

Es  ist  femer  zu  beachten,  dass  der  Wasserstand  im  Kessel  bei  geöffnetem  Ke- 
itor  höher  ist  als  bei  geschlossenem  Regulator. 

Diese  Erscheinung  erklärt  sich  durch  das  bei  grosser  Dampfentwickelung  ein- 
ende Wallen  des  Wassers,  eine  Erscheinung,  die  bei  jedem  Kochkessel  in  der 
che  beobachtet  werden  kann. 

Femer  ist  zu  berücksichtigen,  dass  bei  Gefällen  oder  auf  Steigungen  die  Höhe 

Wassers  im  Wasserstandsglase  nicht  ftar  den  ganzen  Kessel,  sondem  nur  flir  das 

isserstandsglas  selbst  gilt.     Die  Probirbähne  muss  der  Führer  benutzen,  um  sich 

i  dem  richtigen  Functioniren  des  Wasserstandapparates  jederzeit  Ueberzeugung  zu 

schaffen. 

Bei  Gebirgsmaschinen,  welche  auf  stark  geneigten  Ebenen  fahren,  bringt  man 
h  wohl  an  jedem  Kesselende  einen  Wasserstand  an. 

Die  früher  allgemein  gebräuchlichen  Pumpen  arbeiteten  nur,  wenn  die  Maschine 
1  bewegte.  Um  das  unnöthige  Fahren  der  Maschine  zu  vermeiden,  wurde  seitwärts 
der  Maschine  noch  eine  kleine  Dampfpu^pe  angebracht. 

In  neuerer  Zeit  sind  die  Injecteure  mehr  hierzu  verwendet. 

Es  ist  zweckmässig,  wenn  der  Locomotivführer  beim  Fahren  abwechselnd  beide, 
acteure  gebraucht,  da  alsdann  ein  gleichzeitiges  Defectwerden  beider  Apparate 
fast  unwahrscheinlich  wird. 

Wenn  die  Maschine  spuckt,  so  müssen  die  Cylinderhähne  geöfinet  werden,  da 
st  leicht  Beschädigungen  des  Gylinders  eintreten  können. 

Bezüglich  der  gegen  Entblössen  der  Feuerkistendecke  vom  Wasser  zu  treffenden 
herheits-Maassregeln  wird  auf  Capitel  XXI  verwiesen. 

Es  kommt  häufiger  vor,  dass  während  der  Fahrt  oder  auf  den  Stationen  das 
isserstandsglas  springt.  Um  das  Springen  selbst  weniger  gefährlich  zu  machen,  hat 
a  verschiedene  Sicherheits- Vorrichtungen  construirt. 

Man  kann  dies  zunächt  durch  eine  einfache  Umhüllung  von  Splintdraht,  wel- 
sr  genügenden  Zwischenraum  zur  Beobachtung  bieten  muss,  erreichen.  Hierdurch 
rd  einer  Beschädigung  durch  die  umherfliegenden  Glassplitter  vorgebeugt. 

Es  ist  hier  ferner  noch  der  Wasserstandszeiger  mit  sebstthätigem  Abscbluss  mit- 
8t  eines  kleinen  Kugelventils,  welcher  von  Reuleaux  bereits  im  Jahre  1857  ange- 
ben, zu  erwähnen. 

Eine  in  einem  Gehäuse  unterhalb  des  Wasserstandsglases  befindliche  Ventil- 
Igel  wird,  wenn  von  beiden  Seiten  Druck  vorhanden,  dieselbe  also  nach  keiner  Seite 
drtngt  wird,  das  Wasser  resp.  den  Dampf  ruhig  durchlassen.  Springt  aber  das 
Werstandsglas,  so  wird  die  Kugel  gegen  den  oberhalb  befindlichen  Ventilsitz  ge- 
Uendert  und  es  kann  weder  Wasser  noch  Dampf  entweichen.  Ein  Gleiches  geschieht 
^  oberen  Ende  des  Wasserstandszeigers. 

Bei  Nachtzeit  ist  die  Höhe  des  Wasserstandes  durch  eine  Handlaterne  ange- 
^Men  zu  erleuchten. 

Von  dem  Ingenieur  Kau  ist  eine  Einrichtung  bezüglich  der  guten  Erleuchtung 
^  Nachtzeit  getroffen  worden.     Hinter  dem  Glasrohre  befindet  sich  eine  präparirte 
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Transparentplatte ,  welche  den  niedrigsten ,  mittleren  und  höchsten  Wasserstand  in  3 
sich  scharf  abhebenden  Linien  tnlgt.  Bei  Nacht  trägt  diese  Platte  eine  Lampe  mh 
Beflector,  so  zwar,  dass  die  mittlere  Linie  allein  dem  schärfsten  Lichte  ausgesetzt  igt 

§  10.  Terhalten  der  Fährers  wahrend  des  Dienstes  in  Bezug  auf  de 
Dampfspannung.  Oontrole  der  Manometer.  —  Die  Dampfspannung  hat  der  Fflbnr 
nicht  über  die  festgesetzte  Maximalgrenze  kommen  zu  lassen  und  dabei  aberdoek 
darauf  zu  halten,  dass  sie  von  dieser  Grenze  nach  unten  sich  nicht  zu  sehr  entfernt. 
Das  hierfür  maassgebende  Mittel  ist  das  Manometer. 

Ist  dasselbe  defect  oder  fehlt  es,  so  richtet  sich  der  Führer  bezüglich  der  B^ 
obachtung  der  Dampfspannung  nach  dem  Sicherheitsventile;  auch  geben  der  Tod  der 
Dampfpfeife,  sowie  die  Schläge  der  Maschine  die  nöthigen  Merkmale. 

Macht  die  Maschine  nicht  genügend  Dampf ,  so  können  verschiedene  Urucka 
zu  Grunde  liegen:  1)  Starker  Seitenwind; 

2)  unrichtige  Dampfvertheilung ; 

3)  schräge  Stellung  des  Blaserohres; 

4)  Undichtigkeit  der  Rauchkiste; 

5)  verstopfte  Siederohre; 

6)  Rinnen  der  Siederöhren; 

7)  schlechtes  Brennmaterial; 

8)  unreines  Wasser  u.  s.  w. 

Die  Ursache  der  nicht  genügenden  Dampfentwicklung  hat  der  Führer  möf 
liehst  bald  zu  ermitteln,  damit  dieselbe  entfernt  werden  kann. 

Der  Manometer  ist  bei  der  Nachtzeit  genügend  zu  erleuchten. 

Von  dem  Ingenieur  Rau  ist  zur  Erleuchtung  der  Manometer  bei  Nachtzeit  eitt 
Vorrichtung  construirt,  welche  auf  Tafel  IX,  Fig.  11 — 13  des  3.  Bandes  abjehükt 
und  im  Wesentlichen  folgende  ist: 

Statt  mit  undurchsichtigen  Zifferblättern  sind  die  Rau'schen  Manometer  mit  be- 
sonders präparirten  Transparentzifferblättem  versehen,  die  am  Tage  weiss  erschelDai 
während  sie  bei  Nacht  mit  grösster  Schärfe  auch  die  kleinsten  Eintheilnngneieki 
der  Manometer  erkennen  lassen.  Dies  wird  durch  eine  im  Innern  des  Manometer- 
gehäuses  befindliche  Oellampe  ausgeführt,  welche  durch  einen  Windfang  vor  dem  fr 
löschen  geschützt  und  seitlich  in  das  Gehäuse  in  eine  solide  Führung  eingeschoben  wH. 

§  11.  Verhalten  des  Locomotivftilirers  beim  Schadhaftwerden  derl^et* 
motive  nnd  des  Tenders.  —  Wenn  die  Zugmaschine  während  der  Fahrt  irgeodw» 
Schaden  erleidet,  so  kann  derselbe  so  sein,  dass 

1]  die  Maschine  ihren  Zug  noch  bis  zur  Endstation  oder 

2)  bis  zur  nächsten  Station  bringen  kann,  oder 

3)  der  Zug  auf  der  Stelle  sofort  halten  muss. 

Die  Defecte  können  von  sehr  verschiedener  Art  sein  und  ist  es  Sache  *• 
Führers,  daniach  zu  streben,  dass  der  Zug,  wenn  irgend  möglich,  noch  to^ 
nächsten  Station  gebracht  werden  kann. 

Die  am  meisten  vorkommenden  Schäden  sind: 

1)  Platzen  eines  Siederohres.  Dieser  Defect  kommt  meistens  nwl* 
Messingsiederöhren  vor ;  hierbei  sind  beide  Mündungen  der  Rohres  baldmöglichst  difl* 
Rohrkeile  zu  verschliessen  und  zwar  zuerst  die  im  Feuerkasten  gelegene. 

Ist  das  Ausströmen  so  stark,  dass  man  das  schadhafte  Rohr  nicht  entdeck* 
kann,  so  wird  einiges  Nachspeisen  die  Dampfspannung  bald  soweit  hinunter  \m^ 
dass  alsdann  das  Rohr  zu  erkennen  ist. 
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Ist  der  Wasserstand  schon  so  gesunken,  dass  ein  Entblössen  der  Feaerkisteu- 
decke  zu  befürchten  steht,  so  ist  das  Feuer  sobald  als  thunlich  zu  löschen,  was  zweck- 
mässig und  rasch  durch  Aufschütten  von  aus  dem  Gleise  genommenen  Kiese  ge- 
schehen kann. 

2)  Versagen  eines  Injecteurs.  Versagt  ein  Injecteur^  so  kann  man  mit 
Hülfe  des  zweiten  weiter  fahren  und  bei  längerem  Aufenthalte  auf  einer  Station  den 
Defect  sobald  als  thunlich  beseitigen. 

Versagen  dagegen  beide  Apparate,  so  ist,  wenn  der  Wasserstand  im  Kessel 
dies  noch  zulässt,  der  Zug  bis  zur  nächsten  Station  zu  bringen  und  dort  abzugeben. 

3)  Bruch  einer  Trag fe der.  Beim  Brechen  einer  Tragfeder  kann  man, 
wenn  die  Fahrt  nicht  so  ohne  Weiteres  bei  verminderter  Geschwindigkeit  zulässig  ist, 
ein  Stück  Holz  zwischen  Rahmen  und  Lager  keilen  und  alsdann  den  Zug  mit  ge- 
minderter Geschwindigkeit  bis  zur  nächsten  Station  befördern. 

4)  Wird  während  des  Fahrens  ein  ungewöhnliches  Schlagen,  welches  vom 
Kolben  oder  irgend  einem  anderen  beweglichen  Theile  hervorgebracht  werden  kann, 
bemerkt,  so  ist  die  Locomotive  schleunigst  vorsichtig  zum  Stillstand  zu  bringen  und 
der  Defect,  wenn  möglich,  zu  beseitigen. 

Ist  dagegen  eine  Kolben-,  Kurbel-  oder  Kuppelstange  oder  ein  Excentric  ge- 
brochen, so  muss  der  Schieber  ausgelöst  und  auf  der  betreffenden  Seite  auf  die  Mitte 
gestellt  werden  und  mit  einem  Gylinder  gefahren  werden. 

Beim  Bruch  des  Kolbens,  Cylinderdeckels  oder  eines  Dampfschiebers  muss 
ebenfalls  der  Schieber  ausgelöst  und  die  Kurbel-,  resp.  Knppelstangen  abgenommen 
Werden. 

5)  Beim  Brechen  einer  Maschinen-  oder  Tenderachse  muss  eine  Hülfsmaschine 
herbeigeholt  werden.  Kann  die  Maschine  nebst  Tender  noch  leer  bis  zur  nächsten 
Station  fahren,  so  hat  dies  zu  geschehen. 

6]  Wenn  der  Regulator  seinen  Dienst  versagt,  so  muss  man  mit  Hülfe  der 
Steuerung  versuchen,  den  Zug  bis  zur  nächsten  Station,  auf  welcher  sich  eine  Hülfs- 
maschine vorfindet,  zu  bringen. 

Bei  vorsichtigem  Fahren  kann  der  Zug  auch  ohne  Weiteres  mit  diesem  Defect 
befördert  werden. 

Es  kommt  allerdings  hierbei  darauf  an,  ob  die  Steuerung  mehr  oder  weniger 
schwer  zu  bewegen  ist.  Ist  die  Steuerung  schwer  zu  bewegen,  so  kann  es  unter 
Umständen  zweckmässig  sein,  den  Zug  sofort  an  eine  von  einer  anderen  Station  her- 
beigerufene Reserve-Maschine  abzugeben.  Wird  bei  geöffnetem  und  nicht  wieder  ver- 
sehliessbarem  Regulator  gleichzeitig  die  Steuerung  auch  noch  defect,  so  muss  der  Zug 
schleunigst  zum  Stehen  gebracht  und  die  Dampfspannung  auf  jede  Weise  erniedrigt 
werden.  Um  die  Wirkung  des  Exhaustoi-s  zu  vernichten,  hat  man  alsdann  die  Rauch- 
kammerthür  zu  öffnen. 

7)  Beim  Entgleisen  der  Locomotive  ist  die  Dampfentwickelung  zu  hemmen  und 
namentlich  sofort  Wasser  in  den  Kessel  zu  pumpen,  da  bei  der  vielleicht  möglichen 
^Mefen  Lage  des  Kessels  die  Feuerbüchsdecke  leicht  blossgelegt  werden  kann. 

Beim  Hereinsetzen  der  Maschine  in  das  Gleis  hat  der  Führer,  wenn  andere 
^bschinenbeamte  nicht  vorhanden,  darauf  zu  achten,  dass  die  Winden  nicht  an  solchen 
^teilen  angebracht  werden,  wo  es  für  die  Locomotiv-Bestandtheile  nachtheilig  werden 
könnte. 

8)  Läuft  ein  Lager  heiss,  so  ist,  wenn  irgend  möglich,  der  Zug  noch  bis  zur 
'^^hsten  Station  zu  bringen. 
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9)  Wenn  ein  Radreifen  platzt,  so  ist  za  beachten,  ob  der  Defect  eine  weitere 
Bewegung  des  Zages  noch  znlässt. 

10)  Rinnen  der  Siederöhren  kann,  wenn  es  stark  auftritt,  auch  ein  UegenblolM 
des  Zuges  auf  einer  Station  veranlassen. 

§  12.  Terhalten  des  Führers,  wenn  an  den  im  Zuge  beflndliehen  Ifign 
Defecte  yorkommen.  — 

1)  Kommt  an  einem  der  im  Zuge  befindlichen  Wagen  ein  Defect  vor,  so  nmi 
der  Fuhrer  nach  Kräften  bemüht  sein,  denselben  zu  beheben. 

2)  Zerreisst  der  Zug  in  2  Theile,  so  hat  der  Führer  mit  dem  an  der  Hm^ 
befindlichen  Theile  so  lange  seine  Fahrt  event.  mit  erhöhter  Geschwindigkeit  fortn- 
setzen,  bis  er  die  Ueberzeugung  hat,  dass  der  abgerissene  Theil  des  Zages  itillitekL 

Signale  zum  Bremsen  hat  der  Führer,  wenn  irgend  möglich,  gar  nicht  zo  geboi^ 
da  hierdurch  nur  Missverständnisse  herbeigeftlhrt  werden. 

Hat  der  Führer  die  Ueberzeugung  gewonnen,  dass  der  abgerissene  TheQ  lei 
Zuges  stillsteht,  so  hat  er  sich  langsam  demselben  zu  nähern  und  draselbra,  w« 
möglich,  wieder  anzuknppehi. 

Bei  allen  diesen  Fällen  hat  der  Führer  sein  möglichstes  Augenmerk  auf  Deckag 
des  Zuges  beim  Halten  zu  richten  und  event.  dieses  selbst  zu  veranlassen. 

3)  Trennt  sich  die  Locoraotive  nebst  Tender  vom  Zuge ,  so  ist  gerade  lo  n ' 
verfahren,  wie  beim  vorhergehenden  Falle. 

§  13.  Terhalten  der  Führer  bei  der  Fahrt  mit  2  LocomotiTen,  wwb 
beim  Schieben  von  Zfigen.  —  Wenn  2  Locomotiven  vor  dem  Zuge  sich  befindai, 
so  ftlhrt  die  vordere  Maschine  den  Zug,  während  die  zweite  Maschine  nur  Hülfe  Idslci, 
sodass  also  der  vordere  Führer  für  die  richtige  Beachtung  der  Signale,  pricise  Be- 
förderung des  Zuges  vorzugsweise  verantwortlich  bleibt. 

Beim  Anfahren  des  Zuges  tritt  die  zweite  Maschine  erst  später  in  TbStigkdi 
und  beim  Anhalten  schliesst  sie  früher  den  Dampf  ab. 

Soll  ein  Zug,  an  welchem  sich  an  der  Spitze  eine  ziehende  Locomotive  be- 
findet, noch  nachgeschoben  werden,  so  wird  die  zum  Schieben  bestimmte  Lcoomoliie 
nicht  mit  dem  Zuge  gekuppelt. 

Der  Führer  der  schiebenden  Locomotive  meldet  dem  vor  dem  Zuge  befindüekei 
Führer  auf  irgend  eine  Weise,  dass  er  zum  Schieben  bereit  sei. 

Der  Führer  vor  dem  Zuge  giebt  darauf  das  Zeichen  der  Abfahrt  und  der  Fdkiff 
der  Maschine  hinter  dem  Zuge  lässt  seine  Maschine  dabei  in  Thätigkeit  treten. 

Der  Führer  hinter  dem  Zuge  hat  dabei  die  Signale  des  Führers  vor  dem  Zip 
streng  zu  beachten;  bei  etwaigem  Bremssignal  sofort  zu  halten. 

Das  Zurückbleiben,  resp.  das  Aufhören  der  Hülfeleistung  der  schiebenden  y»' 
motive  muss  von  dem  vorderen  Führer  ebenfalls  durch  ein  Signal  dem  hinteren  Fflbv 
mitgetheilt  werden. 

Hat  die  schiebende  Maschine  den  Zug  verlassen,  so  muss  der  Führer  den  b( 
noch  einige  ZiCit  im  Auge  behalten,  um  sich  zu  vergewissern,  dass  sich  keine  Wipi 
losgetrennt  haben. 

Ist  das  Letztere  der  Fall,  so  ist,  falls  das  Losreissen  auf  einer  Steigung  f^ 
gefunden,  vorsichtig  der  losgerissene  Theil  aufzufangen  und  dem  Zuge  nachznbriigc^ 

Die  Entfernung,  wie  weit  der  Führer  der  hinteren  Maschine  zu  schieben  M 
muss  vorher  mit  dem  Zugführer  vereinbart  sein. 

Das  Fahren  mit  dem  Tender  voran  ist  nur  ausnahmsweise  in  Nothfilleo» 
gestatten  und  zwar  mit  geringer  Güterzug-ßesch windigkeit. 


I 
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Yerhalteu  des  Führers,  resp.  Rovinioii  iler  Hoi^eliine  uacli  Itveiuli- 
^g  der  Fahrt.  —  Nach  beendeter  Fahrt  bringt  der  Uieoinotivfillirer  die  ihm  llber- 
ene  Locoraolive  wieder  in  den  Schuppen. 

Vorher  wird  der  Aschenkasten  und  die  Ranelikiste  durch  beBonders  hierzu  an- 
lellte  Arbeiter  Über  einer  Löschgrube  gereinigt.  Das  Feuer  wird  auf  dem  Koste 
die  Kulirwand  geschoben  und  beide  Ascbenkastenklappen  geschlosaen.  Der  WaBser- 
gd  oinss  genllgeud  hoch  sein. 

Nachdem  die  Maschine  an  den  ihr  angewiesenen  Platz  gebracht  ist,  wird  der 
Itüator  geschlossen,  die  Steuerung  auf  die  Mitte  gestellt  und  die  Tenilerbremse  fest 
«zogen.     Gut  ist  es,  auch  die  Cylinderhäbne  zu  iiffuen. 

Nachdem  dieses  geschehen,  ist  die  Maschine  nochinais  zu  revidiren.  Die  vor- 
indenen  Defecte  sind  entweder  von  dem  LocomotivfUhrer  selbst  zu  behebcu  oder 
lern  nächsten  Vorgesetzten  zur  weiteren  Veranlassung  zur  Anzeige  zu  bringen. 

Etwaige  Undichtigkeiten  an  Schiebern  und  Kolben  sind  dem  nächsten  Vor- 
rtzten  zur  Anzeige  zu  bringen,  so  lange  die  Maschine  noch  Uanipf  hat,  damit  der- 
le  sich  persünlich  davon  Überzeugen  kann. 

FUr  alle  während  der  Fahrt  entstandenen  Defecte,  welche  dnrcb  sorgfältige 
bachtung  hätten  vermieden  werden  künnen,  bleibt  der  Führer  verantwortlich. 


§  15.  Dienst  des  Locomotivfilhrers,  wührencl  die  Masebiue  kalt  im 
mppen  steht.  (AuHwa.<tchen  des  Kessels.)  —  Zur  Vermeidung  des  AnsetzenH  von 
eelstein  hat  der  LocomotivfUhrer  die  bestehenden  Auurdnungen  llber  die  Zeitpunkte 
Auswaacbens  des  Locomotivkessel  genau  zu  beachten. 

Der  Zeitpunkt,  wann  der  Kessel  der  Maschine  gewaschen  werden  muss,  richtet 
I  nach  der  Gute  und  nach  der  Menge  des  verbrauchten  Wassers. 

Bei  gutem  Wasser  muss  die  Reinigung  je  nach  14  Tagen  oder  3  Wochen  vor- 
emnien  werden  und  hat  der  LocomotivfUhrer  auf  denjenigen  Stationen,  wo  nicht 
uidere  Arbeiter  znm  Waschen  vorbanden  sind>  diese  Arbeit  mit  seinem  Heizer  per- 
licb  auBzuftthren. 

Znm  Answnachcn  des  Kessels  sind  sammtliche  Reinigungs-Oeffnnngen  desselben 
uunachen  und  mit  geeigneten  Instrumenten  ist  der  Kesselstein,  soweit  er  erreicb- 
,  loszulösen  und  durch  Wasser  fortzuschwemmen. 

Dieses  Letztere  ist  so  lange  fortzusetzen,  als  noch  Kesselstein  oder  Schlamm 
th  Wasser  herausgespUlt  wird. 

Der  Fuhrer  muss,  auch  wenn  das  Auswaschen  durch  besomlers  hierzu  ange^ 
he  Arbeiter  besorgt  wird,  bei  dieser  Reinigung  zugegen  sein. 

Bei  diesem  Reiuigen  des  Kessels  ist  namentlich  darauf  zu  sehen,  ob  sich  nicht 
iKistein  zwischen  den  Wänden  der  Feuerkiste  festgesetzt  hat,  da  dieser  zu  Aus- 
Bhnng  der  inneren  Feuerkistenwand  Veranlassung  gtebt. 

Ist  der  Kesselstein  zwischen  den  FeuerbUcLswänden  nicht  durch  die  gewUhu- 
tu  Mittel  fortzuschaffen,  so  hat  der  Führer  seinem  nächsten  Vorgesetzten  hiervon 
rt  Auzeige  zu  machen. 

Um  das  Wasser  aus  dem  Ablassbabne  herauszulassen,  muss  der  Regulator  und 
Cylinderhähne  geöffnet  werden. 

Alle  Theile  des  Wassers,  welche  nicht  als  Dampf  fortgehen,  bleiben  als  eine 
IT  oder  weniger  feste  Masse  zurUck.  Ist  der  Rückstand  weniger  fest,  so  nennt  mau 
ächlamm,  ist  er  mehr  fest  —  Kesselstein. 

Die  schlammigen  Theile  veranlassen  das  Spucken  der  Maschine- 
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Der  Kesselstein  set/l  sieb  fest  an  die   vom  Wasser   beRpllltcii  Wände  an 
mcUten  da,  wo  die  Verdumiifung  aui  lehliafteBten  ist.     Da  diese  Krnstc  die  Wirme 
schlecht  leitet,  so  j;'el>t  es  einestbeils  VerBchleudcrung  von  Brennmaterial  und  »öderer- 
seifc*  könneo  die  WÄiide  gllltiend  werden. 

An  den  MUndtingen  der  Speiseröhren  setzt  sich  ebenfalls   gern  Keseelsl^in  aiu 

Zum  Verhindern   des  Kesselsteins  sind  nele  Mittel,   chemisch  and  mechäDiscJi 

wirkende,   in  Vorschlag  gebracht. 

Vor  dem  Auswai^chen  mnss  der  Kessel  mindestens  12  Stunden  sich  ahkubleu. 
Wenn  ein  rascheres  AnsspUlen  erfurderlich  wird,  so  mnsa  man  erat  noch  beiftw 
Wasser  im  Kessel  lassen  und  dort  kaltes  zugeben  u.  s.  w. 

Je  grösser  der  Druck  des  Einspritz wassers  ist,  desto  besser  wirkt  dasscHw- 
Mit  Haken  umt  Draht  wird  nacbgebolfen. 

Reinigungsschraubeu  werden  beim  Wiedereinsetzen  mit  Talg  eingefettet. 
Man   kann   auch   Kest^el   dadurch    reinigen,    dass    man    d«8   Wasser   bi« 
untersten  Probirfaahn  abbisst. 

^  16.  lieber  das  Schiuieren  der  LocomotiveD.  —  Das  Schmieren  der  U*«- 
motivea  mnss  überall  da  gescbeheu,  wo  während  der  Fahrt  sich  Theile  neben  cie- 
audcr  bewegen.  Das  verwendete  Schniiermaterial  ist  entweder  fest  oder  fltlssig,  Tafe 
oder  Oel  (Mineral-,  Baum-,  Knochen-.  KübÖl).  Talg  wird  nur  zum  -Schmieren  itr 
Achslager  gebraucht, 

Das  Heissluufen  der  Achslager  ist  möglichst  zu  vermeiden ,  da  es  vorkommtl 
kann,  dass  dadurch  Betriebs!<tIiruDgeu  veranlasst  werden. 

Kiue  gute  Methode  Kum  Schmieren  der  Kuppel-  und  Kurbel  -  Sfangenlager  iit 
die,  dass  man  am  oberen  Ende  des  Dochtes  einen  Knoten  macht,  welcher  sich  liier- 
halb  der  Einfiihrungsöffnung  des  Dochtes  befindet.  Da  diese  Einfübrungsöffnnngxi 
lieh  viel  höher  als  die  Unterkante  des  Schmiergefässes  liegt,  so  ist  klar,  dass,  we« 
das  Oel  nicht  bis  zur  Oberkante  der  EinfllhrungsfifTDung  reicht,  dasselbe  nor  bei  i' 
Bewegnng  der  Maschine  an  den  Docht  kommt  resp.  dem  zu  schmierenden  Tfaeiie  it- 
gefuhrt  wird,  sodass  also  beim  Stehen  der  Maschine  kein  Schmieren  eintritt. 

9  17.  Ueber  das  Putzen  der  Lucomotiven  (Putzen  Im  Accord,  ]tal«rid 
tarn  Putzen).  R«inigen  der  Slederöbren.  —  Wenn  eine  Locomotive  nach  bcemfift» 
Fahrt  im  Schuppen  sieht,  su  nmss  eine  Reinigung  aämmtlicher  Theile,  sowohl  dff 
Ixiweglichen  als  aneh  der  unbeweglichen,  stattfinden  nnd  zwar  nicht  allein  vegen  J« 
dadurch  herbeigeführten  Spannung  der  einzelnen  Theile,  sondern  auch,  um  eine  leii' 
tere  Entdeckung  entstandener  Defecte  herbeizuführen. 

Das  Putzen  der  Maschine  wird  durch  besonders  hierzu  angestellte  Arbeiter  ■ 
geführt,  welche  von  einem  Vorarbeiter  beaufsichtigt  werden. 

Das  Putzen  der  Maschine  geschiebt  vortheilhaftenveise  in  Accord. 
Ueber   das   Material   zum  Putzen  der  Locomotiven   ist  im  XIII.  Capitel  diei 
Bandes  schon  Einiges  mitgetheilt. 

Als  haupIsiLchtichBtes  Putzmaterial  ist  zu  erwähnen  ;  Oel,  Terpentinöl,  PatewnÜ 
Heede  "der  Werg,  Putzlappen. 

Die  Siedertihren  mUssen  nach  jeder  Fahrt  gereinigt,  d.  h.  der  sich  ansetz 
Kohlenstaub  muas  ubgestosseu  werden,  da  sonst  ein  nicht  unerheblicher  Wärmevertl 
entuteht,  weil  der  feine  Kobleustaub   ein  schlechter  Wärmeleiter  ist.     Es  wird  aM 
die  Da mpfent Wickelung  hierdurch  sehr  beeinträchtigt. 

Um  za  untersuchen,  ob  die  Kühren  gut  gereinigt  sind,  hält  man  während  i 
Durchsehen»  an  der  andern  Seite  ein   l.ieht  vor. 
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Znm  Reinigen  der  Siederühren  werden  sogenannte  Böhrenbürsten  genommen. 

Die  von  Seelig  angefertigten  ßtthrenbürsten  (Org.  1871,  p.  8G)  werden 
lubenförmig  aus  Borsten,  Stabldrabt  oder  Fischbein  gefertigt  (siehe  Fig.  8  und  9 
Tafel  XXIV). 

Eine  andere  Construetion  (Org.  1869,  p.  234)  ist  aus  Stahlblech  gefertigt  (siehe 
19  auf  Tafel  XXIV). 

Das  Putzen  der  Locomotiven  kostet  im  Accord  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn : 

a)  Personenzugmaschinen  mit  1  Triebachse 3,50  Mark. 

b)  Gekuppelte  Personenzugmaschinen 4,5 

c)  Gtlterzugmaschinen 4,5 

Bei  einer  grossem  Zahl  von  Maschinen  ist  an  Putzern  für  je  eine  Dienstmaschine 
inn  in  Rechnung  zu  bringen. 

§  18.  Torsichts-Maaasregeln  bei  Prostwetter.  —  Bei  Frostwetter  ist  dafür 
e  zu  tragen,  dass  die  nach  dem  Kessel  führenden  Speiserohre  nicht  einfrieren, 
es  geschieht  durch  Umhüllen  des  Rohres  mit  einem  Strohgeflecht.  Ebenso  muss 
BD  Locomotivschuppen,  in  denen  die  Maschinen  kalt  übernachten,  eine  genügende 
memenge  hervorgebracht  werden. 

Es  sind  femer  die  fUr  die  Dampfheizung  bestimmten  unter  dem  Tender  fort- 
»den  Dampfröhren  zu  umwickeln,  um  gegen  Einfrieren  geschützt  zu  sein. 

Es  ist  bei  Schneefall  nothwendig,  an  den  Bahnräumern  Besen  zur  FortschafTung 
Schnees  von  den  Schienen  anzubringen  und  während  der  Fahrt  bei  höherer  Lage 
Schnees  die  vordere  Aschenklappe  zu  schliessen,  damit  nicht  der  Schnee  in 
Aschenkasten  eindringt  und  das  Feuer  auf  dem  Roste  tödtet. 

Beim  Stillstande  der  Maschinen  im  Freien  ist  mit  grosser  Sorgfalt  darauf  zu  hal- 
dass  das  Einfrieren  der  Kolben,  Schieber,  Pumpen  und  Schläuche  nicht  stattfindet, 
sonst  bei  einer  eintretenden  Bewegung  der  Maschinen  Beschädigungen  eintreten 
len. 

Ist  aber  der  Fall  eingetreten,  dass  eine  Maschine  längere  Zeit  bei  Frost  hat 
^'reien  stehen  müssen,  so  darf  dieselbe  nicht  eher  wieder  in  Bewegung  gesetzt 
len.  bevor  der  Führer  nicht  die  volle  Ueberzeugung  hat,  dass  sich  den  bewegenden 
len  nirgends  Eis  entgegenstellt. 

Falls  Zweifel  hierüber  entstehen  sollten,  so  ist  die  Maschine  mit  Brechstangen 
versnchsweise  zu  schieben,  oder  man  nimmt  vor  der  Ingangsetzung  die  Kurbel- 
Excentricstangen  ab. 

§  19.  lieber  Dichtungen  resp.  Dichtnngsmaterial  der  Locomotiven.  — 
Dichten  bei  Locomotiven  nennt  man  diejenige  Manipulation,  welche  noth\f endig 
am  zwei  mit  einander  zu  verbindende  Flächen  ohne  oder  mit  einem  Dichtungsmittel 
Qsammenzubringen,  dass  der  Dampf  zwischen  diesen  Flächen  nicht  hindurch  kann. 

Die  Dichtung  der  Flächen  kann  hierbei  für  eine  feste  oder  für  eine  bewegliche 
iiDdung  nothwendig  sein.  Es  gehört  zu  den  Dichtungen  ohne  Verbindungsmittel 
Verstemmen  der  Kiete  und  Nietfugeu ,  das  Umbörteln  und  Auswalzen  der  Siede- 
eil;  ferner  zur  zweiten  Art  das  Dichten  des  Domes,  der  Schieberkastendeckel,  der 
nderdeckeU  der  Reinigungsöifnungen  u.  s.  w. 

Zu  der  ersteren  Dichtung  wird  Material  weiter  nicht  verwendet,  sondern  nur 
immte  für  die  einzelnen  Zwecke  construirte  Werkzeuge. 

Um  den  Dom  und  die  Schieberkastendeckel  zu  dichten,  braucht  man  ver- 
^ene  Materialien:  Leinwand,  Mennige,  Gaze,  Gummi,  I^derfilz  u.  s.  w. 

Gewöhnlich  wird  zu  der  Dichtung   des   Domes   zwischen   di^   zu   dichtenden 

*dhwk  d.  sp.  Eiiienbahii  Technik.   IV.    2.  Aufl.  3S 
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Fläelien   dUnno   Messing-  oder  Eiaeii-GaKc,  weltlie  mit  Mennige  gßSÜn 
iiiiniiiicii. 

Wenn  <lic  M:iscLine  nncb  der  AuHfUhrnng  der  Diclitnn^  an^hcixt  int,  m  mO» 
die  Üorascli rauben  nnclinials  nachgezogen  werden.  Uaasellte  gilt  für  atic  Utirigen  d 
artigen  Dichtnngen. 

Eine  andere  Dielitung  iot  die,  wo  in  eine  kreiRfiirmige  Nuthe  ein  rnnder  KD|ir« 
drabt  eingelegt  wird. 

Anstatt  einer  griisscren  Nntbe  tindet  man  aucL  mehrere  kleinere  neU-n  cinaiiil« 
in  welche  gedrehter  Hanf  (liindladenj    mit  Mennige  gelegt  wird. 

Beim  Reinigen  der  Flächen  leiden  diesellwn  und  wii-d  daa  Oicht«D  ilalicr  ■ 
der  Zeit  immer  schwieriger. 

Anch  Gummi  wird  znm  Dichten  derartiger  Klächen  verwendet  und  nuiHS  dM 
stärker  sein,  je  unel>oner  die  xii  dichtenden  FliU-hen  sind.  Ilci  der  (lainniidicbtia 
iKt  auf  rechtzeitiges  Naciizielien  anch  /.u  sehen. 

Man  lässt  anch  neuerdings  den  olwren  Tlieil  dos  Domes  in  den  antercn  Ui 
eingreifen  und  werden  alsdann  die  FlantRchen  auf  einander  gesehlifTen:  Dtcbtongl 
material  wird  alsdann  hierbei  nicht  verwendet. 

Das   Dichten   der   .Stopfbuchsen  geschieht  meistens   durch   mit   Talg  «der  W 
getränkte  Hanfzöpfc.     Durch   das  Anziehen   der  Stopf bttchsensch  rauben   wcnlt-u  dl 
HanfzBpfe  fest  zusammen  und  gegen  die  bewegliche  Stange  gepresst. 

Neuerdings  wird  vielfach  selbstsehniierende  Packung  angewendet  und  Bcbi 
diese  allgemeinen  Eingang  zu  finden. 

Diese  selbstflchniierende  Packung,  wctcbc  in  F»nn  von  Seilen  vorkommt,  i 
nra  die  betreffende  Stange  hemingesclilungen.  au  beiden  Enden  selirilg  abgescbnit 
und  mit  einer  dUnucn  Ilauflage  versehen.  Da  dieselbe  selbst  scbinicrt .  su  erfurM 
sie  kein  Oel,  noch  irgend  eine  andere  Schmiere,  hillt  die  Stangen  rein  und  glaJl,  vt 
dabei  dauerhaft  und  verkohlt  nicht. 

Sie  wird  in  verschiedenen  Griissen  hergestellt,  so  dass  sie  lllr  jede  Stopftdlchlt 
gleich  vorhanden  ist. 

Auch  sind  vcrscbiedeutlicb  Metalidicbtungen  cmistruirt,  welche  aber  bis  jctt 
ohne  Erfolg  und  ohne  weitere  Verbreitung  geblieben  sind. 

Yl^    I  Es   ist   hier  noch    eine   Dichtung  zu  crwUhuen.    wo   ein  lÜDg  «■ 

nebenstehender   Form    (Fig.   I     genommen   werden   soll   statt   der  nrnd« 
Kupferdrähte  l)ci  Doradicbtangeu.     [Org.  ISTit,  p.  ;iri.) 

An  Diebtungsniaterial  für  KnllHin-  und  Sebieberstangon  ist  nock 
zu  erwülinen  eine  Kautschukliderung ,  weiche  in  Form  eines  Schlauches  nm  die  be- 
trcfl'eude  Stange  in  die  St^ipf blichsc  gelegt  werden  soll ;  dieser  Schlauch  ist  au  dM' 
einen  Ende  offen,  sodass  der  Dampf  eintreten  und  die  Dichtung  herstellen  kann.  ilNf 
IS6«,  p.   I8II.) 

Man   macht  auch  eine  Mischung   von   gleichen  Tbeilen  Talg  und  ! 
presst  diese  Mischung  in  die  Oelfnnng  hinein,   welche  an  beiden  Enden  dureh  e'iM 
Üoeht  geßchloesen  ist.     (Org.   ISli«,  ij.  74.)  ■ 

Von  den  MctJiUliderungeu  ist  die  von  Zcy»»  lürg.  üsTii.   p.  |it2:   und  vi« 
Kaniozzi  und  Schlösser  (Org.   ISCS,  p.  ilS!   zu  erwähnen, 

El>enso  liat  man  die  Veqiuckting  aus  Asbest  lienLUstclleu  vcrHUcbt.     fOrg.  IHli, 
p.   I7-.1.) 

H  30.  Aehxeu-Kftgulatlv«.  —  Die  Stärke  '1er  >Sl1ge.  welche  van  den  \ 
schicdcncu    L'Hi.mi'livc»  nuf   den   Strecken    mit    ver.ichiedeuen   Steigungen   beffird 
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len  müsseD,  wird  bei  einzeloeil  Bahnen  durch  ein  besonderes  Regulativ  bestimmt, 
reichem  die  betreffenden  Achsenzahlen  angegeben  werden. 

Auf  anderen  Bahnen  dahingegen  wird  es  ganz  dem  Ermessen  des  Locomotiv- 
Brs  anheimgestellt,  sich  die  Stärke  des  von  seiner  Maschine  zu  befördernden  Zuges 
lestimmen,  so  z.  B.  auf  der  Köln-Mindener  Bahn,  Sächsischen  Staatsbahn. 

Wo  Achsen-Regulative  in  Gültigkeit  sind,  da  ist  die  Zahl  der  Achsen  genau 
eschrieben;  man  hat  aber  auch  wohl  statt  der  Achsen  das  Gewicht  des  Zuges, 
z.  B.  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  bestimmt. 

Die  grösste  Zahl  der  Achsen  resp.  das  grösste  fortzuschaffende  Gewicht  wird 
h  die  auf  der  betreffenden  Strecke  vorkommende  grösste  Steigung  bestimmt. 

Zur  weiteren  Erläuterung  mögen  hier  die  betreffenden  Regulative  der  Würt- 
»ergisehen  Staats -Eisenbahn  und  der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  mitgetheilt 
len  (s.  Tabelle  auf  p.  598  u.  599  und  nachstehende  Bestimmungen  für  die  Be- 
mg  der  Züge]. 

Belastungs-Normalien  der  Württembergischen  Locomotiven. 

Zur  Bestimmung  dieser  Normalien  standen  drei  Wege  offen : 

1)  Es  konnte  dahin  gestrebt  werden,  eine  möglichst  constante  Fahrgeschwindigkeit 
icht  zu  erhalten  und  demgemäss  die  Belastung  variirt  werden ; 

2]  es  konote  die  Belastung  möglichst  gleichmässig  erhalten  und  demgemäss  die  Ge- 
indigkeit  variirt  werden ; 

3j  man  konnte  sowohl  Geschwindigkeit  wie  Belastung  je  nach  den  Steigungsverhält- 
n  variiren  lassen. 

Der  letztere  Weg  ist  gewählt  und  zwar  in  solcher  Weise,  dass  man  den  Maschinen 
nmehmender  Steigung  auch  eine  etwas  zunehmende  Anstrengung  auferlegt  hat,  damit 
V^echsel  in  Last  und  Geschwindigkeit  weniger  stark  wird. 

Die  hiesige  Bahn  hat  vier  Locomotivtypen,  zwei  ältere  Srädrige  Lit.  D  und  E  und 
aeuere  6rädrige  Lit.  B  und  F;  die  Hauptdimensionen  sind  die  folgenden: 


1 

Maschinen. 

Cflinder. 

Hnb. 

Triebrftder- 
I>aroh- 
meiser. 

Dampf- 
drnek. 

Triebachsen- 
Zahl. 

Lit.  D.  .  . 

~        jSs  .     .     . 

-  B    .  . 

-  F.  .  . 

381 
406 
406 
482 

559 
609 
559 
609 

1372 
1219 
1530 
1219 

7  Atm. 

8  - 

9  - 
9      - 

^jSrSdrig. 
2I  6rädrig. 

Gesch  windlgkeits  -  Tabelle 

(in  Minuten  pro  7,5  Kilom.  auBgedrückt) . 


SteignngB- 
Verb&linins. 

Eilzüge. 

Bescblen- 
nigte  Z&ge. 

Personen- 
züge. 

Güterzüge. 

00  . 
300.    . 
200.    . 
150.   . 
100.   . 
65    . 
45    . 

8 
9 
10 
11 
12 
13 
15 

10 
11 
12 
13 
14 
16 
IS 

12 

13.5 

15 

16,5 

18 

20 

22 

18 

20 

22,5 

25 

27 

30 

33 

38 


5Ö6 
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Bei  Verspätungen  hat  der  Zugmeister  die  sogeliannte  »kleinste  Fahrzeit«  dem  Loo^ 
niotivführer  vorzuschreiben  ;  dieselbe  ist,  wenn  die  Normalfahrzeit  zwischen  zwei  StaüoM 
5  bis  12  Minuten  ist,  um  je  1  Minute,  wenn  sie  13  bis  IS  Minuten,  um  je  2  Minntei 
wenn  sie  19  bis  'M)  Minuten  ist,  um  je  'i  bis  4  Minuten  u.  s.  w.  kürzer  als  die  Nonaal- 
fahrzeit.  Auf  GefUllen  ist  die  Fahrzeit  wie  auf  der  Horizontalen,  nur  bei  1  :  45  ist  « 
grösser. 


Belastnngs-Tabelle 

(in  Acbsenzahlen  ausgedrückt). 


Steigungfl- 
Veih&HniRR. 


Lit.  B. 


Eilxug. 


HeHcbleu- 
uigtAr 
Zug. 


lUg. 


Gütenng. 


Lit.  F.    I 


üfitnrsag. 


BetfChlea- 

nigier 

Zog. 


1  :00  . 
I  :  500 . 

1  ::too. 

1  : 200 . 
1  :  175. 
1  :150. 
1  :  125. 
1  : 100. 
1  :  SO  . 
I  :  «5  . 
I  :  50  . 
1  :45    . 


52 

4S 
30 
34 
32 
30 
30 
28 
20 
24 
20 
18 


56 

72 

52 

68 

48 

(>4 

42 

54 

38 

50 

36    , 

48 

34 

46 

32 

42 

28 

34 

26 

28 

22 

24 

20 

22 

110 
96 
84 
74 
6(i 
58 
50 
46 
36 
30^ 
26 
24 


l! 


160 

150 

140 

120 

114 

108 

90 

80 

66 

52 

44 

36 


52 

48 
44 
38 
34 
32 
30 
28 
24 
22 
18 
16 


Lit.  I>. 

Pantonen- 
sog. 


Gfttemg. 


LiL  E. 


Glten^ 


6S 
(>2 
5S 
50 
46 
42 
40 
36 
30 
24 
20 
16 


90 
84 
80 
64 
58 
52 
46 
40 
34 
28 
22 
18 


120 

108 
96 
s» 
76 
72 
6« 
54 
44 
31 
28 
24 


Bei  der  vorstehenden  Tabelle   ist  das  Bruttogewicht  einer  Achse  zu  circa  100  Ctar. 
angenommen ,    was  bei  vielen  älteren  Wagen   ;über   700  achträdrige ,    circa  300  vierridifii 
mit  1 1 0  bis  1 60  Ctnr.  Tragkraft)  ziemlich  genau  zutrifft,  und  auch  bei  neueren  vienidriptj 
Personenwagen,    namentlich  wenn  sie  schwach  besetzt  sind,    nicht  weit  unter  der  YTaMh: 
keit  bleibt. 

Für  alle  neuen  Güterwagen  mit   200  Ctnr.  Tragkraft  wird,    wenn  sie  beladen  al, 
jede  Achse  mit  lV:i   (also  3  Achsen  =  4)  gerechnet.     Dagegen  kommen  bei  leeren  Wig«' 
statt  3  Achsen  nur  2  in  Rechnung. 

An  Stelle   der  vorstehenden  Berechnungsweise   würde  es   selbstverständlich  riditi|V 
sein,  das  Bruttogewicht  der  Züge  in  Rechnung  zu  ziehen;  für  eine  solche  Rechnung  fdün 
hier  jedoch  die   Grundlagen   und  würde  dieselbe  auch,    wenn   unterwegs   bei   einem  Zip 
hiiufig  Wagen  abgestellt  und  andere  angehängt  werden,  zu  Complicationen  and  Umstlndtick*! 
keiten  fuhren.     Die  obige  Rechnungs weise ,    obgleich  unvollkommen,    hat  sich  bisher  in  te 
Praxis  wenigstens  soweit  bewährt,  dass  im  Fahrdienste  keine  Anstände  vorkomm»*n. 

Bei   schlechtem   Wetter  und   bei    schlüpfriger  Beschaffenheit  der   Schienenoberfliche 
wird  die  obige  Belastung  selbstverständlich  entsprechend  vermindert. 

Bestimmungen   für   die  Belastung   der  Züge  der  Kaiser  Ferdinands- 

Nordbahn. 
(Zum  Regulativ  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  p.  598  u.  599.) 

1 .  Die  in  der  Belastungs-Tabelle  angeführten  Normallasten  finden  nur  bei  glbutiger 
Witterung  Anwendung.  Bei  heftigem  Wind,  Schneefall,  überhaupt  bei  nngOnstiger  Witte- 
rung muss  die  Belastung  nach  Maassgabe  der  Erfahrung  im  P^inverständniss  mit  dem  Fflk* 
rer  reducirt  werden. 

2.  Für  die   verschiedenen  Kältegrade  haben    folgende   Reductionen   der   Normalbe- 

lastungeu  einzutreten : 

bei  +5^^  bis  0" 

oo    _     _     50 

-  —     r,"    -     —  10" 

-   -  10"   -    —  ir," 

-  —  15"  und  mehr 


ox 

bis 

r.^, 

'^^ 

- 

10^, 

10  X 

- 

ir>^. 

ir>^ 

- 

20  fd. 

20^ 

- 

ih%. 
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3.    Befinden  sich  leere  Wiij^en  in  Last-   und    gemischten  Zügen,    so   soll   die  Zugs- 

•"^^ttoUat  um  Y,  des  Eigengewichtes  dieser  leeren  Wagen  geringer  angenommen  werden. 

4.  In  allen  Fällen  können  Ueberlasten  angehängt  werden,  so  viele  als  der  Führer  in 
ölen  angegebenen  Grenzen  mit  Rücksicht  auf  den  Zustand  seiner  Maschine  und  der  son- 
»n  Verhältnisse,  bei  Einhaltung  der  Fahrzeit  befördern  zu  könneh  erklärt. 

5.  Wenn  Gefahr  im  Anzüge  ist,  oder  die  Vcrkehrsvcrhältuisse  es  erfordern,  können 
die  Stationsvorstände  auf  eigene  Verantwortung  Ueberlasten  in  den  angegebenen  Gren- 

anhängen,  immer  aber  ist  der  Führer  davon  zu  verständigen. 

§  21.   Starke  der  Zfige.  —  Die  Stärke  der  Züge  hängt  ab  von  den  längeren 
f  freier  Strecke  vorkommenden  Steigungen  (d.  h.  solchen,   die  nicht  darch  Anlauf 
uronnen  werden  können),   von  der  Maximalzugkraft  der  Locomotiven  und  der  Ge- 
eit  der  Züge. 
Nach  den  Vereinsvorsehriften  soll  ein  Zug  nicht  über  200  Achsen  stark  sein. 
In  der  folgenden  Zusammenstellung  findet  sich  die  wirklich  vorhanden  gewe- 
Darchschnittsstärke  der  Züge  auf  den  preussischen  Bahnen  angegeben. 
Nach  Schwabe   (lieber  das  englische  Eisenbahnwesen,  Reiseskizzen)   ist  in 
land  die  Stärke  der  Züge  im  Allgemeinen  geringer  als  in  Deutschland,  und  zwar 
•Hfl  dem  Gmnde^   weil  bei  dem  in  England  herrschenden  Bestreben,   den  Personen- 
"V-^rkehr  durch  möglichst  viele  Züge  zu  begünstigen,   die  Stärke  der  einzelnen  Züge 
^Umäfisigt  werden  kann   und  weil  in  Folge  der  zahlreichen  Personen-  und  Güterzüge 
keine  Veranlassung  vorliegt,  Eilgut  und  Vieh  in  solchem  Umfange  wie  in  Deutschland 
ttiit  den  Personenzügen  zu  befördern. 

Bei  den  Güterzügen  veranlasst  das  Uebergewicht  des  Personenverkehrs  zur 
Sldung  weniger  starker  Güterzüge,  um  dieselben  mit  grösserer  Geschwindigkeit 
zwischen  den  zahlreichen  Personenzügen  hindurch  befördern,  auch  bei  Ueberholungen 
die  Güterzüge  mit  geringerer  Schwierigkeit  zur  Seite  stellen  zu  können. 

Nach  den  auf  der  Great  Northern-Eisenbahn  mit  günstigen  Gefällsverhältnissen 
geltenden  Bestimmungen  ist  die  Stärke  der  Züge  auch  bei  dreifach  gekuppelten  Ma- 
tehinen : 

Express-  und  Schnellgüterzüge      .     .     70  Achsen  incl.  Bremswagen. 

Gewöhnliche  Güterzüge 90       - 

Kohlenzüge 70       -         -  - 

Lieere  Wagenzüge 100 

§  22.  Bestimmungen  über  Aasbildung  der  Locomotivfülirer.  —  Einer  der 
wichtigsten  Factoren  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  ist  die  gute  Heranbildung 
des  LfOcomotivpersonals. 

Für  die  Sächsischen  Staats-Eisenbahuen ,  die  in  Bezug  auf  Betriebssicherheit 
wohl  mit  zu  den  ersten  Bahnen  in  dieser  Beziehung  gehören,  sind  die  nachfolgenden 
beute  noch  sehr  beachtenswerthen  Vorschriften  bereits  im  Jahre  1853  erlassen: 

Regulativ  die  Dienstverhältnisse  der  Locomotivführerlehrlinge 

betreffend. 

§  1.  Die  Staatseisenbahn-Directionen  sind  ermächtigt,  zu  Heranbildung  von  Loco- 
motivfahrom  eine  der  Anzahl  der  fungirenden  Locomotivfflhrer  verhältnissmässige  Zahl  Loco- 
motivführerlehrlinge anzunehmen. 

§  2.     Bei  Annahme  von   Locomotivftthrerlehrlingen   ist  vorzugsweise  auf  Feuerleute 

(Forts,  p.  600.) 
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der  Zagsbnittolasten  in  ZiOllcentnern,  exclasive  Zogsmasd 

bei  GestattUDg  einer  1 


In  der  Richtung  von  Wien 

In  der  Richtnng  nmch  Wien 

Bahnstrecke 

GrOBttta 
St6ig«ng. 

arösstei 
0«fUl«. 

Bahnstrecke 

GrÖMlt 

von 

bis 

von 

bis 

Wien      

Floridsdorf  .  .  . 
Gänsemdorf   .  . 
Preran 

Lundenburg    .  . 
Stockerau.  .  .  . 
Marchegg  .... 

Olmtitz 

Oderberg  .... 
GranicH 

1  :  500 
1  :  500 
1  :  500 
1  :  500 
1  :  1000 

1  :  500 

1  :  500 
1  :  500 
1  :  300 
1  :  400 

Lundenburir    .  . 

Wien 

1  :500 

1  :50» 
1  :M 
1:50t 
1  :5et 

1  :500 

Stockerau 
Marcheffg . 
Hradisch 
Olmütz  . 
Oderberir 

•     • 
• 

Floridsdorf  . 
GSnseradorf   . 
Bisenz    .... 

Prerau    .... 

Schönbrunn.  . 
Prerau    .... 

Pohl 

Szczakowa  .  .  . 

Weisskirchen . 
Witkowitz   . 
Prachna.  .  .  . 
Trzebinia .  . 

Ostrau    .... 

Oderberg  .  .  . 
Oswieczim    .  . 

Saitz 

Raigem 

Branowitz    .  .  . 
Brunn 

1  .  420 
1  :  480 

1  :460 
1  :  560 

Brtimi 

Granica 

Lundenburg.  .  . 
Szczakowa  .  .  . 

1  :!€• 

1  :409 

Napagedl  .... 

Prerau 

1  :  350 

1  :  400 

• 

Prerau 

Hradisch   .... 

1  :3» 

Lundenburg    .  . 

Saitz 

Raigem 

Troppau    .... 
Oswieczim   .  .  . 
Myslowitz    .  .  . 

1  :  300 
1  :  330 
1  :  300 
1  :  300 
1  :  300 

1  :  300 
1  :  300 
1  :  250 

Hauptzollamt .  . 

Wien 

1  •  SM 

Branowitz    . 
Schönbrunn.  . 
Oderberg  .  . 
Szczakowa  . 

• 
»     • 
1     « 

Biscnz    .  .  . 
Schönbmnn . 
Troppau    .  . 
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^Heizer)  uud  auf  Feuerarboiter,  welche  in  einer  der  Maäcliinenhauswerkstätten  der  Skhu- 
sehen  Staatseisenbahnen  oder  in  einer  sonstigen  Maschinenbauwerkstatt  längere  Zeit  be- 
schäftigt waren,  Rttcksicht  zu  nehmen.  Die  diesfallsigen  Vorschläge  der  Maschinenmeuter 
sind  hierbei  zunächst  in  Betracht  zu  ziehen  und  nach  Befinden  zu  berücksichtigen. 

Jeder  Lehrling  hat  in  der  Regel  ein  Lehrgeld  von  75  Mark zur  einen  Hilfii 

1  Wochen  nach  seinem  Eintritte,  zur  andern  Hälfte  nach  bestandener  PrttfoDg  nur  Hapt- 
kasse  der  betreffenden  Staatseisenbahn  einzuzahlen.  — 

Die  Staatseisenbahn-Directionen  sind  jedoch  ermächtigt,  Lehrlingen,  welche  aoiiti 
Feuer le Uten  (Heizern)  oder  aus  den  Feuerarbeitem  der  betreffenden  StaatseiseDbahn  nge- 
nommen  werden,  das  Lehrgeld  ganz  oder  theil weise  zu  erlasssen.  Ueber  anderweite  Ge- 
suche um  Lehrgelderlass  ist  an  das  Finanz-Ministerium  gutachtlicher  Bericht  zu  erstitta. 
Eine  Rückerstattung  des  eingezahlten  Lehrgeldes  findet  in  keinem  Falle  statt. 

§  ;).  Die  anzunehmenden  Lehrlinge  dürfen  nicht  unter  21  Jahre  nnd  niefat  Ihr 
3 1  Jahre  alt  sein,  müssen  durch  einen  verpflichteten  Arzt  (den  Bahnarzt)  ihrer  körperficka 
Beschaffenheit  wegen  untersucht  und  von  demselben  zu  Ertragnng  der  Beschwerden  in 
anstrengenden  Dienstes  eines  Locomotivführers  für  tüchtig  anerkannt  werden.  Ein  sdiarfi 
Gesicht  wird  als  Haupterfordemiss  erachtet. 

§  1.  Die  anzunehmenden  Lehrlinge  müssen  durch  beizubringende  Zengnisie  ft 
Sittlichkeit  ihres  bisherigen  Lebenswandels  bescheinigen ,  falls  die  Direction  nicht  beidb 
Gelegenheit  gehabt  hat,  sich  über  den  sittlichen  Werth  des  Anzunehmenden  durch  dpi 
Wahrnehmung  und  Beobachtung  Kenntniss  zu  verschaffen. 

§  5.  Obgleich  die  Annahme  der  Lehrlinge  als  Anstellung  bei  der  KönigUeki 
Staatsbahnverwaltung  keineswegs  anzusehen  ist,  so  sind  die  Ersteren  dennoch  den  flr<b 
Staatseisenbahnbeamtcu  bestehenden  allgemeinen  Disciplinarvorschriften  ebenfalls  onterweiiBi 
und  haben  deren  gewissenhafte  Befolgung ,  sowie  dass  sie  den  Anordnungen  ihrer  Yot^e- 
setzten  in  der  ihnen  angewiesenen  Stellung  allenthalben  pünktlich  nachkommen  wollen,  bei 
ihrer  Annahme  mittelst  Handschlags  an  Eidesstatt  anzugeloben. 

Es  ist  aber  bei  der  demgemäss  vorzunehmenden  Verpflichtung  eines  Lehrlings  bnI 
der  besondere  Vorbehalt  zu  stellen  und  in  das  von  ihm  mit  zu  unterschreibende  Verpiek- 
tungsprotocoU  aufzunehmen,  dass  der  betreffende  Lehrling,  dafern  sich  derselbe  anfdgwi 
und  unbrauchbar  zeigen  sollte,  Seitens  der  vorgesetzten  Königlichen  Eisenbahn-DiredM 
sofort  wieder  entlassen  werden  könne. 

§  6.  Die  Lehrlinge  sind  zunächst  denjenigen  Locomotivführem  ,  welche  n  Am 
specielleu  Lehrern  bestimmt  werden,  untergeordnet;  sie  haben  daher  allen  den  Lehrgegtt- 
stand  betrefi'enden  Anordnungen  und  Anweisungen  der  letzteren  unverweigerlich  Folge  fl 
leisten.  Sie  stehen  ferner  auch  zu  den  Locomotiv- Vormännern,  den  Werkltlhrem  des  Ibr 
schinenhauses  und  der  Werkstätten,  und  zu  den  Maschinenmeistern,  sowie  zu  den  Voi|C- 
setzten  der  hier  genannten  Beamten  in  dem  Verhältniss  des  Untergebenen. 

§  7 .  Die  Dauer  der  Lehrzeit  wird  auf  zwei  Jahre  festgesetzt  und  zerßUlt  in  ni 
Perioden. 

a.  In  der  ersten  Periode  'j  wird  der  Lehrling  im  Maschinenhause  mit  der  Ijocomotife  ii 
allen  ihren  Theilen  und  deren  Functionen,  mit  ihrer  Behandlung  und  Vorrichtii^ 
zum  Dienst  auf  das  Genaueste  bekannt  gemacht,  und  es  wird  demselben  AnweimC 
über  die  Ausführung  kleiner  Reparaturen  an  der  Locomotive  gegeben.  Der  tlittW' 
tische  Theil  dieser  Anweisung  wird  nach  Befinden  von  dem  Maschinenmeister,  dei 
Maschinenwerkstatt- Vorstande  und  den  Vorniännern  zu  ertheilen ,  von  ersterem  Vt- 
destens  speciell  zu  überwachen  sein. 

b.  Nachdem  der  Maschinenmeister  sich  überzeugt  hat,  dass  der  Lehrling  hierinnen  iDeit- 
halben  die  erforderliche  Kenntniss,  Fertigkeit  und  Selb.^tständigkeit  erlangt  hat,  tfl^ 
die  zweite  Periode.  Hier  wird  der  Lehrling  einem  von  dem  Maschinenmeister  m  wli- 
lenden  Locomotivführer  beigegeben  und  untergeordnet,  welcher  ihn  bei  dem  nnwrf' 
erlaubten  Mitfahren  auf  der  Locomotive  in  Allem,  was  zur  Führung  und  Behandfang 
der  Locomotive  unmittelbai*  vor,  während  und  nach  der  Fahrt  gehört,  in  der  EaaUr 
niss  des  eingeführten  Signalwesens,  der  Locomotivführerinstruction  u.  s.  w.  nach  w^ 
nach  unterweist. 


*)  Diese  erste  Lchrperiodo  wird  stets  erlassen,  weil  die  Leute  doch  mindestens  iJthr» 
einer  Locomotivreparatur-Werkstättc  gearbeitet  haben  sollen. 
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Dem  Lehrlinge  sind  hierbei  zwar  die  erforderlichen  Handgriffe  und  Vonnchtnngen 

practisch  anzuweisen,  demselben  ist  jedoch  die  Führung  der  Locomotive  —  auch  im 

Beisein  des  Führers  —  noch  nicht  zu  gestatten. 

Dem  Lehrlinge  wird  hierbei  in  der  Regel  zugleich  die  Function  des  Heizers  (Feuer- 
18;  übertragen,  und  es  ist  derselbe  —  neben  der  Unterweisung  in  Führung  der  Ma- 
ie —  besonders  mit  der  vortheilhaften  Feuerungsweise  der  Locomotive  in  Bezug  auf 
prösstmöglichste  Leistung  derselben  bei  dem  möglichst  geringsten  Feuerungsmaterialver- 
ch  bekannt  zu  machen. 

Hat  der  Lehrling  bei  Fieiss  und  Gehorsam  in  Allem  genügende  Fertigkeit  und  Kennt - 

erlangt  und  hiervon  vor  dem  Maschinenmeister  Proben  abgelegt,  soll  derselbe  mit  aus- 

dicher  Genehmigung  und  unter  Verantwortlichkeit   des  Maschinenmeisters  zur  Führung 

Locomotive,  jedoch   unter   steter  Aufsicht  des  Führers,    zugelassen  werden,    um   sich 

lehr  hierinnen  die  erforderliche  Uebnng  und  Umsicht  anzueignen.  — 

Beim  Führen  der  Maschine  durch  den  Lehrhng  hat  der  Führer  —  in  Ermangelung 
besonderen  Heizers  —  unbeschadet  seiner  Autorität  als  Lehrer,  den  Dienst  als  Heizer 
ersehen. 

Nachdem  sich  der  Lehrling  dem  Zeugnisse  des  Lehrführers  zufolge  die  zum  selbst- 
ligen  Führen  einer  Locomotive  erforderlichen  Kenntnisse  und  Fertigkeiten  erworben  hat, 
len  —  auch  schon  vor  Ablauf  der  festgesetzten  Lehrzeit  —  die  Probefahrten  be^ginnen. 
e  Probefahrten  sollen  mindestens  einen  Monat  dauern,  und  es  wird  hierzu  der  Lehrling 
sm  anderen  zu  verlas  si  gen  Führer  zugewiesen,  unter  dessen  steter  Beaufsichtigung 
Verantwortlichkeit  der  erstere  den  regelmässigen  Dienst  als  LocomotivfUhrer  verrichtet. 
Probefalirtcn  2)  haben  der  Maschinenmeister  oder  der  Locomotivführer  -  Vormann  thnn- 
•t  oft  beizuwohnen.     Der  Lehrfllhrer  besorgt  dabei  die  Heizung  der  Maschine. 

Die  eigenen  Wahrnehmungen,  sowie  die  ZeugnisFe  des  Locomotivführer -Vormanns 
der  beiden  Lehrführer  sind  die  Unterlagen ,  welche  der  Maschinenmeister  seinem  Gut- 
en über  die  Befähigung  des  Lehrlings  zum  Grunde  zu  legen  hat. 

§  8.  Insofern  der  Lehrling  durch  früher  erhaltene  Ausbildung  oder  in  seinem  frtthe- 
Berufe  diejenigen  Kenntnisse  vollständig  erworben  hat,  welche  er  sich  noch  vor  Ein- 
in  den  practischen  Dienst  nach  §  7a.  zu  erwerben  hat,  so  kann  ihm  der  hierauf  be- 
lebe Unterricht  erlassen  werden  und  er  sofort  in  den  practischen  Dienst  §  7  b.  eintreten. 
Maschinenmeister  hat  in  solchen  Fällen  nach  vorheriger  Prüfung  des  Lehrlings  Bericht 
die  Direction  zu  erstatten  und  deren  Entscheidung  einzuholen.  Bei  der  Prüfung  und 
leheidung  ist  von  dem  Grundsatze  auszugehen,  dass  der  Lehrling  in  allen  denjenigen 
rgegenständen ,  welche  der  vollständige  Lehrcursus  vorschreibt,  hinlängliche  Kenntniss, 
igkeit,  Selbstständigkeit  und  Umsicht  erlangen  oder  erlangt  haben  müsse. 

Eine  Abkürzung  der  Lehrzeit  kann  nur  durch  das  Finanz-Ministerium  gestuttet  wer- 
bei  welchem  die  betreffende  Staatseisenbahn-Direction  den  diesfallsigen  und  hinlänglich 
Qotivirenden  Antrag  zu  stellen  hat. 

§  9.  ^ach  Ablauf  der  Lehrzeit  und  nach  gut  bestandenen  Probefahrten  erfolgt  die 
Gliche  Prüfung  des  Lehrlings  nach  Maassgabe  des  darüber  bestehenden  Regulativs. 

Dem  Lehrlinge,  welcher  die  Prüfung  bestanden  hat,  wird  ein  von  dem  Maschinen- 
ter  auszustellendes ,  durch  die  Direction  unter  Hinweisung  auf  die  erfolgte  regulativ- 
ige Prüfung  zu  legalisirendes  Zeugniss  ausgehändigt. 

§  10.  Obwohl  dem  Lehrlinge,  nach  gut  bestandener  Prüfung,  bei  fortgesetztem 
iischem  Wohl  verhalten  und  dauernder  Beeifernng  im  Dienste,  vorzugsweise  Berücksich- 
g  bei  Besetzung  vacanter  Führerstellen  an  den  Sächsischen  Staatseiseubahnen  in  Aus- 
gestellt werden  kann,  so  giebt  dennoch  die  bestandene  Prüfung  dem  ausgelernton 
Inge  keinen  Anspruch  auf  eine  Anstellung  als  Locomotivführer;  der  Lehrling  hat  sich 
^en  bei  seiner  Annahme  verbindlich  zu  machen,  nach  Ablauf  der  Lehrzeit  und  nach 
adener  Prüfung  auf  Verlangen  der  Staatseisenbahn  -  Verwaltung  noch  mindestens  zwei 
—  gegen  Fortbezug  der  ihm  in  der  letzten  Periode  seiner  Lehrzeit  gewährten  Re- 
rationen  und  sonstigen  Emolumente  —  sich  zur  Disposition  der  Staatseisenbahn-Very 
og  zu  stellen. 

Lehrlinge,    denen   das  Lehrgeld  ganz   oder   zum   Theil   erlassen   worden  war,    oder 

2;  Es  werden  dem  Lehrlinge  zunächst  3 — 4  Probefahrten  durch  den  vorgesetzten  Maschinen- 
ilter  abgenommen,  sodann  eine  Prüfungsfabrt  durch  den  Maschineninspector. 


602  Geükg  MiiYEii. 

welche  überhaupt  ein  Lehrgeld  nicht  bezahlt  haben,  sind  verbunden ,  dasaelbe  bis  va  Höbe 
von  75  Mark  —  —  zu  entrichten,  wenn  dieselben  vor  Ablauf  zweier  Jahre  naeh  volleB- 
deter  Lehrzeit  ohne  Genehmigung  der  Staatseisenbahn -Direction  austreten  oder  ihre  Ent- 
lassung verschulden. 

§  11.     Aufgehoben. 
§  12.     Desgleichen. 

§  13.  Lehrlinge,  welche  nach  Uberstandencr  Lehrzeit  als  Heizer  znr  Dienstteiitiqf; 
verwendet  werden,  erhalten  die  etatmässigc  Remuneration  und  sonstigen  Emolumeote.ib 
Heizer;  bei  der  nur  ausnahmsweise  voi-zunehmenden  Verwendung  als  LocomoCivflÜirer die 
etatmässige  Remuneration  als  Heizer  aber  die  sonstigen  reglementsmässigen  EmolnMili 
eines  Locomotivftthrers.^) 

Dresden,  d.  23.  September  1853. 

Finanz  -  Ministerium . 

gez.    Behr.  Opelt. 

§  23.  Regulativ  für  die  Prfifangen  der  LocomotiYf&hrerlehrlinge  M 
den  Königllcli  Sächsisclien  Staatseisenbalineii. 

§  1 .  Die  Prüfungen  der  Locomotivführerlehrlinge  werden  auf  Antrag  des  MiseK- 
nenmeisters  von  der  Direction  der  betreffenden  Staatseisenbahn  anberaumt;  es  darfdieit 
Antrag  jedoch  erst  am  Schlüsse  der  in  §  7  des  Regulativs  für  die  LocomotivfÜhrerloM^i 
bestimmten  Probefahrzeit  gestellt  werden. 

§  2.  Die  Prüfung,  welche  nach  Bestimmung  der  Direction  durch  einen  oderm 
Maschinenmeister,  in  Beisein  von  mindestens  einem  Directionsmitgliede ,  zu  erfolgen  hA, 
zerfällt  in  einen  praotischen  Theil  und  eine  mündliche  Prüfung. 

§  3.  Der  practische  Theil  der  Prüfung  ist  während  einiger  der  letzten  Prok»- 
fahrten ,  denen  mindestens  ein  Directorialmitglied  oder  nach  Ermessen  der  Diredioi  kt 
Betriebsinspector,  oder  der  Secretair  der  Direction  beizuwohnen  hat,  zu  vernehmen  and  mI 
hauptsächlich  darinnen  bestehen,  dass  dem  zu  prüfenden  Lehrling  eine  oder  mehrere  Loe»- 
motiven  überwiesen  werden,  welche  derselbe  in  allen  Theilen  durchzusehen  hat,  vmäck 
zu  überzeugen,  ob  Alles  daran  in  gehöriger  Ordnung  sei. 

Znr  Prüfung  der  Aufmerksamkeit  und  der  Bekanntschaft  des  Lehrlings  mit  ^ 
Locomotive  und  ihren  Theilen  können  hierbei  absichtlich  einige  Verstellungen,  Ab- 
schraubungen ^)  u.  8.  w.  vorgenommen  worden  sein. 

lieber  jede  der  Prüfuugsprobefahrten  ist  ein  von  dem  prüfenden  MaschioeiinaAf 
zu  unterzeichnendes  und  von  dem  beiwohnenden  Mitgliede  der  Direction  oder  Oberbetfi* 
der  Bahn  zu  contrasignirendes  Protocoll ,  in  welchem  die  hauptsächlichsten  Momeate  ^ 
stattgefundenen  Prüfung  zu  beschreiben  sind ,  aufzunehmen  und  den  Prüfungsactes  bs- 
zn  fügen. 

§  4.  Die  mündliche  Prüfung  des  Lehrlings  begreift  die  Beantwortung  von  Frig* 
welche  sich  hauptsächlich  zu  erstrecken  haben  auf: 

a.  das  Wesen  und  die  Zusammensetzung  der  Jjocomotiven  und  über  die  FuDctkminil 
der  einzelnen  —  besonders  der  versteckt  liegenden  —  Theile  derselben; 

b.  die  Erzeugimg  und  Wirkung  des  Dampfes  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  &' 
pansions-  und  Condensationseinrichtnngen ,  wie  der  Handhabung  und  des  GebtfV^ 
der  diesfallsigen  Vorrichtungen  an  der  Maschine ; 

c.  die  Ur£>achen  und  Abhülfsmittel  besonderer  Erscheinungen,  als  z.  B. :  heftiger  Wtfi^ 
Schwankungen  im  Kessel,  des  Fortreissens  von  Wasser  durch  den  Schornstein  a.i<*' 
Eowie  auf  die  Mittel ,  um  aus  gewissen  Vorkommnissen  beim  Gange  auf  StSnop* 
—  und  auf  welche?  —  in  der  Maschine  zu  schliessen ; 

d.  das  Verhalten  des  Führers,  wenn  einzelne  namhaft  zu  machende  Defecte,  BriA* 
u.  8.  w.  an  der  Maschine  unterwegs  vorkommen  oder  bei  Revision  der  MaschiiMi" 
den  Zwischenstationea  entdeckt  werden ; 

e.  das  Verfahren  und  Verhalten  des  Führers  bei  aussergewöhnlichen  VorkommoisMi  <* 
Zuge  oder  auf  der  Bahnlinie ; 

3)   Durch  die  jetzige  Organisation  der  Sachs.  Staatseisenbahnen  tritt  tiberall  an  die  Stdb 
des  Maschinenmeisters  die  Maschincn-Oberinspection. 
*)  Ungefähr  6  Verstellungen  u.  s.  w. 
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f.   die  Kenntniss  des  Signal wesens,  der  Locomotivführer-Instruction  und  der  übrigen  den 

Führer  and  dessen  Verhalten   betreffenden   speciellen   Bestimmungen   der  bezüglichen 

Staatseisenbahn. 

§  5.     lieber  den  Verlauf  dieser  Prüfung  ist  ebenfalls  ein  Protocoll  aufzunehmen, 

iirelchem  die  Gegenstände  der  gestellten  Fragen  und  eine  Beurtheilung  über  deren  Be- 

twortung  niedergeschrieben  sind,    und  welches  von  dem  beiwohnenden  Directionsmitgliede 

3  dem  prüfenden  Maschinenmeister  zu  unterzeichnen  ist. 

§  6.  Auf  Grund  der  Prüfungsprotocolle  wird  von  der  Direction  mit  Zuziehung  des 
3r  der  die  Prüfung  geleitet  habenden  Maschinenmeister  und  mit  besonderer  Rücksicht  auf 
3  actenkundig  zu  machende  Urtheil  des  oder  der  letzteren  Beschluss  gefasst,  ob  der 
.aminand  die  Prüfung 

»  vorzüglich  « 
»gut« 
er 

» genüglich « 
standen  hat,  oder  ob  die  Prüfung  nicht  bestanden  worden  ist. 

In  den  ersten  drei  Fällen  legalisirt  die  Direction  ein  dem  Lehrling  von  dem  Ma- 
linenmeister  auszustellendes,  für  alle  Sächsischen  Staatseisenbahnen  gleich  gültiges,  das 
gebniss  der  Prüfung  ausdrückendes  Zeugniss ,  auf  dessen  Grund  der  geprüfte  Lehrling 
f  allen  Staatseisenbahnen  Sachsens  bei  Vacanzf^llen  als  Führer ,  je  nach  dem  Grade  des 
ugnisses  unter  Voraussetzung  seiner  sonstigen  Qualification ,  vorzugsweise  berücksichtigt 
irden  kann. 

§  7.  Locomotivführer,  welche  als  Lehrlinge  an  einer  der  Sächsischen  Staatseisen- 
hnen  gelernt  haben  und  an  einer  Sächsichen  Staatseisenbahn  angestellt  werden  sollen,  haben 
h  vor  ihrer  definitiven  Anstellung  während  einiger  Probefahrten  unter  Begleitung  eines 
verlässigen  Führers,  nach  Befinden  auch  des  Maschinenmeisters  oder  Führervormannes 
t  der  betreffenden  Bahn  bekannt  zu  machen. 

Dagegen  hat  jeder  definitiven  Anstellung  eines  Führers,  welcher  nicht  auf  einer 
chsischen  Staatseisenbahn  als  Lehrling  gelernt  und  die  vorschriftsmässige  Prüfung  bestan- 
n  hat,  in  der  Regel  eine  Probefahrzeit  von  mindestens  8  Tagen  voranzugehen,  während 
sicher  der  zu  Prüfende  unter  Aufsicht  eines  älteren  zuverlässigen  Führers  eine  Maschine 
führen  hat,  der  Maschinenmeister  aber  oder  der  Locomotivftlhrer-Vormann  thunlichst  oft 
n  Fahrten  beizuwohnen  haben,  um  sowohl  den  Führer  kennen  zu  lernen,  als  auch  diesen 
it  der  Bahn  bekannt  zu  machen.  Erst  nachdem  der  Maschinenmeister  über  das  Ergebniss 
ir  Probefahrten  günstigen  Bericht  an  die  Direction  erstattet  hat ,  kann  bei  dem  Finanz- 
Inigterium  der  Antrag  auf  definitive  Anstellung  eingebracht  werden. 

Der  Anzustellende  ist  auch  der  mündlichen  Prüfung  zu  unterwerfen,  wenn  der  Ma- 
hioenmeister  oder  die  Direction  solches  für  erforderlich  erachtet. 

§  8.     Demjenigen  Locomotivführer,  welcher  einen  Locomotivführerlehrling  angelernt 
t,  so  dass  derselbe   die  Prüfung  bestanden,    ist  nach   dem  Ermessen  der  Direction   eine 
atification '^j  von  30  —  60  Mark  zu  gewäliren. 
Dresden,  d.  23.  September  1853. 

Finanz  -  Ministerium. 

gez.    Behr.  Opelt. 

I  24.  Instraction  der  Locomotivftthrer.  —  Jeder  Locomotivbeainte  erhält 
e  gedruckte  Instruction,  worin  seine  ihm  obliegenden  Pflichten  ausdrücklich  an- 
^ben  sind. 

Es  mag  hier  die  Instruction  der  Locomotivftlhrer  der  Königlich  Nieder- 
hlesisch'Märkischen  Bahn  folgen: 

B.   Specielle  Bestimmungen. 
I.   Vorgesetzte. 

§  1 .     Die  Vorgesetzten  des  Locomotivführers  sind : 
l.    der  Ober-Locomotivführer ; 

^)  Diese  Gratifieation  wird  bei  ungenügender  Anerkennung  nicht  selten  dem  LebrfÜhrer 
tasogen. 
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2.  der  Werkmeister  und  Werk«tätten- Vorsteher ; 

3.  der  Maschinenmeister; 

4.  der  Ober-Maschinenmeister; 

5.  die  Königliclie  Direction, 

ausserdem : 

6.  der  Zugführer  während  der  Fahrt; 

7.  der  Stations- Vorsteher  während  des  Aufenthaltes  anf  der  Statimi: 

8.  der  Betriebs-Controleur : 

9.  der  Betriebs-Inspector ; 

10.    der  Ober-Betriebs-Inspeclor. 

Der  Locomotivführer  bei.  Arbeitszügen  ist  auch  den  ihm  namentlich  zn  bezeiehM- 
den  Baubeamten  untergeben. 

§  2.  Dem  Heizer  sind  vorgesetzt  der  Ijocoraotivführer  und  die  Vorgesetiteo  des 
Letzteren. 

II.     Allgemeine  Dienstpflichten  und  Verantwortlichkeit  des 

Locomotivführers  und  Heizers. 

§  3.  Der  Dienst  des  Locomotivführers  besteht  im  Allgemeinen  in  der  Wartung  ud 
Handhabung  der  ihm  anvertrauten  Locomotiveu  -  mit  Sachkountniss ;  Umsicht,  OrdnaDg^ 
liebe,   Unverdrossenheit  und  nach  Maassgabe  dieser  Instruction. 

Um  seinen  Dienst  richtig  zu  versehen,  muss  er  sich,  ausser  mit  seiner  eigenen  In- 
struction und  den  derselben  vorangehenden  allgemeinen  Bestimmungen  für  Beamte,  uch 
mit  den  nachfolgenden  bekannt  machen : 

a.  mit  dem  Bahnpolizei-Iieglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands; 

b.  mit  der  Signalordnung, 

c.  mit  der  Instruction  für  die  Bahnwärter  und  Weichensteller; 

d.  mit  der  Instruction  für  die  Zugführer; 

e.  mit  der  Instruction  fUr  Arbeitszüge; 

f.  mit  den  sonstigen  auf  seinen  Dienst  bezüglichen    speciellen  Anordnungen  der 
Direction   und  seiner  Vorgesetzten; 

g.  mit  dem  jeweilig  eingeführten  Fahrplan. 

Der  Locomotivführer  sowie  auch  der  Heizer  hat,  falls  die  Direction  es  für  die  wei- 
tere Ausbildung  oder  au»  anderen  Gründen  für  zweckmässig  hält  und  anordnet,  zeitwes^ 
sich  den  Arbeiten  in  den  Locomotiv- Werkstätten  zu  unterziehen. 

§  4.  Der  Locomotivführer  sowie  der  Heizer  darf  unter  keinem  Vorwande  ohne  Br- 
laubniss  sich  von  dem  Orte,  wo  ihm  der  Dienst  angewiesen  ist,  entfernen. 

§  5.  Der  Locomotivftlhrer  und  der  Heizer  muss  seine  Wohnung  bei  dem  niciwt 
vorgesetzten  Locomotiv-Beamten  und  bei  dem  Stations- Vorsteher  seines  Ortes  schriftlieh  ö- 
melden ;  desgleichen  jede  eintretende  Wohnungs-Veränderung. 

Ausser  der  Dienstzeit  muss  der  Locomotivführer  und  der  Heizer  entweder  in  »vfi 
Wohnung  verbleiben,  oder  beim  Stations- Vorsteher  hinterlassen,  wo  er  nöthigenfalls  m  fc* 
den  sei. 

Ausaer  den  ihnen  bestimmten  Fahrstunden  müssen  beide  zu  jeder  au88ergewöluüieli0> 
Dienstleistung  auf  Verlangen  ihrer  Vorgesetzten  bereit  sein. 

§  6.  Sollte  der  Locomotivführer  oder  der  Heizer  durch  Erkrankung  oder  dtf* 
andere  unabweisliche  Ursachen  verhindert  werden  ,  seinen  Dienst  zu  versehen ,  so  hat  «* 
dies  so  zeitig  als  möglich,  aber  mindestens  zwei  Stunden  vor  dem  Beginn  seines  Dieofli^ 
seinem  nächsten  Vorgesetzten  anzuzeigen,  damit  der  Dienst  keine  Störung  erleidet. 

§  7.  Der  Heizer  ist  dem  Locomotivführer  zur  Unterstützung  bei  seinen  ObÜep** 
heiten  zugctheilt  und  untergeordnet.  Er  hat  demselben  jederzeit  bei  allen  dienstlichen  Vtf* 
richtungen  Folge  zu  leisten. 

Den  Fahrdienst  darf  der  Führer  nie  ohne  Begleitung  seines  Heizers  oder  eintrelai' 
den  Falls  eines  von  seinen  Vorgesetzten  ihm  überwiesenen  Ersatzmannes  verrichten. 

Für  die  gewissenhafte  und  pünktliche  Ausftihrung  der  dem  Heizer  zukommenden  ^ 
übertragenen  dienstlichen  Obliegenheiten  in  jeder  Beziehung  wird  sein  Führer  verantworüi» 
gemacht. 

Der    Locomotivführer   hat  deshalb   den    Heizer   in   Bezug   auf  seine   Obliegaibeit*« 
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\ie  insbesondere  sich  auf  die  Feuerung  des  Kessels«  die  Handhabung  der  Tenderbremse, 
:ieinigen  und  Schmieren  der  Locomotive  und  des  Tenders,  die  Httlfeleistung  beim  Brenn- 
rial-  und  Wassernehmen,  Bedienen  der  Locomotiv-Latemen,  die  Beobachtung  der  Bahn 
der  Signale  und  dergleichen  erstrecken,  zu  unterrichten  und  zu  controliren,  und  ihn 
er  Befähigung  eines  Locomotivfilhrerrf  heranzubilden. 

Der  Locomotivfühi'er  hat  den  Heizer  ferner  namentlich  in  allen  Handgriffen,  welche  . 
Führong   und  Bedienung   einer  Locomotive  nOthig  sind ,    so  zu  unterrichten ,    dass  der- 
;  ihn  bei  Erkrankung  oder  son^t  wie  eintretenden  Dienstunfähigkeit  auf  der  Falirt  angen- 
lich  ersetzen  und  die  Fahrt  gefahrlos  fortsetzen,  oder  mindestens  ein  Anhalten  des  Zuges 
rken  kann. 

Mit  Ausnahme  dieses  einzigen  Falles  ist  ein  selbstständiges  Fahren  durch  den  Heizer 
lg  untersagt,  vielmehr  hat  der  Locomotivführer  den  Fahrdienst  stets  in  Person  zu  ver- 
en.  Auch  darf  der  Führer,  ohne  auf  der  Locomotive  sich  zu  befinden,  die  letztere 
h  den  Heizer  unter  keinen  Umständen  in  Bewegung  setzen  lassen. 

§  8.  Der  Heizer  soll  sich  die  Erwerbung  sämmtlicher  Kenntnisse  eines  Locomotiv- 
3r8  angelegen  sein  lassen,  um  denselben  nach  besten  Kräften  in  seinem  Dienste  zu 
rstfltzen.  Derselbe  muss  daher  auch  mit  sämmtlichen  Dienstvorschriften  des  Locomoüv- 
m  sich  sorgfältig  bekannt  machen. 

§  9.  Die  Beaufsichtigung  einer  im  Feuer  befindlichen  stillstehenden  Locomotive 
h  den  Führer  allein  findet  nur  unter  Verantwortlichkeit  des  Führers  statt. 

§  10.  Der  Locomotivführer  bleibt  im  Allgemeinen  für  richtige  und  sorgfältige  Be- 
lang für  die  gute  Erhaltung  und  Schonung  der  ihm  übergebenen  Locomotive  verant- 
tich. 

Der  Locomotivführer  bleibt  fernei*  insbesondere  für  die  gehörige  Reinigung  nnd  Ein- 
l  der  Locomotive  verantwortlich,  und  wenn  auch  der  ihm  beigegebene  Heizer  hierfür 
igsweise  bestimmt  ist,  so  kann  sich  doch  der  Locomotivführer  der  Hülfe  bei  diesem 
häft  nicht  entziehen. 

Wenn  auf  einer  Station  zugleich  geheizt  und  geschmiert  werden  muss,  so  soll  der 
motivführer  das  Schmieren  besorgen. 

§   11.     Etwaige  Unregelmässigkeiten ,    welche   sich  der  Heizer  zu  Schulden  kommen 
ist  der  Locomotivführer  sofort  seinen  Vorgesetzten  anzuzeigen  verpflichtet. 

in.     Verhalten  vor  und  bei  der  Abfahrt  und  auf  den  Stationen 

während  und  nach  der  Fahrt. 

§  12.  Der  diensthabende  Locomotivführer  und  Heizer  haben  sich  jedenfalls  2  Stnn- 
iror  dem  festgesetzten  Abgange  auf  dem  Bahnhofe  im  Dienstanzuge  einzufinden. 

Sollte  aber  die  Instandsetzung  der  Locomotive  ausnahmsweise  mehr  Zeit  erfordern, 
üssen  sie  sich  um  so  viel  früher  einfinden. 

Vor  Antritt  der  Fahrt  hat  der  Locomotivführer  sich  zunächst  jedesmal  über  neuere 
nmnngen  und  Erlasse  bei  dem  Stations-Vorsteher  zu  erkundigen. 

§  13.  Der  Locomotivführer  hat  ferner  vor  Antritt  der  Fahrt  auf  das  Genaueste 
lOcomotive  und  den  Tender  in  allen  ihren  Theilen  zu  untersuchen,  sich  zu  überzengen, 
aUe  Theile  gehörig  gereinigt,  sicher  befestigt  sind  und  überhaupt  in  völlig  gutem  Zu- 
e  sich  befinden ,  dass  die  verschiedenen  Maschinentheile,  die  Locomotiv-  und  Tender- 
tn  gehörig  geschmiert ,  die  Oelzubringer  mit  Oel  und  Docht  versehen ,  der  Funken- 
r  im  Rauchkasten  angebracht,  de;*  Tender  mit  dem  erforderlichen  Was- er  und  Brenn- 
ial  versehen,  die  Bremse  und  Bahnräumer  in  vollkommenem  Znstande  sind,  sowie  dass 
lem  Tender  sich  die  erforderlichen  Reservestücke  und  vorschriftsmässigen  Werkzeuge 
en. 

§  14.     Wenn  alles   dies   in  vollkommener  Ordnung  ist,    so   hat  er   vor  l^eginn  der 
die  Locomotive  mit  Tender  durch  Auf-  und  Abfahren  zu  prüfen  und  darauf  zu  sehen, 
es   dem  Kessel   nicht   an  Dampf  fehlt,    die  Dampfspannung  aber  auch  nicht  zu  hoch 
gert  ist. 

§  15.     Beim  Stillstehen  vor  der  Fahrt,  wie  auf  der  Reise,   sei  es  auch  für  kürzeste 

hat  der  Locomotivführer   den  Regulator  zu  schliessen,    die  Steuerung  gehörig  anszu- 

1,  die  Cylinderhähne  zu  öffnen,  die  Tenderbremse  anzuziehen   nnd  den  Dampf^  soweit 
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ziilüHsig,  in  iE'<ii  Tender,    niaht  aber  diircli   dir  tSicherlieitä- Ventile  aiiszu 
ZiistHiid  flbrigen«  Turtdanemd  beobachtet  und  (;eprnft  werden  lamn. 

§  \H.  Von  der  richtigen  Stellung  der  Ausweichungen  innerhalb  des  Bahnhofe»  liRfr.^ 
sich  der  LocomotivfOhrer,  so  weit  dieses  von  seinem  Standorte  auf  der  Ixicomotive  mAglict^b 
iat,  vor  der  Abfahrt  xa  Überzeugen. 

§  17.  Es  ist  nntersagt,  auf  der  Locomotive  oder  dem  Tender  Briefe,  Packet«  ode« 
andere  (iegenstäude ,  ansser  den  für  Auafniirnng  dea  Dienstes  erforderlichen  NahrangsmiUa 
teln  und  Kleidnnj^stUoken  mitzunehmen. 

Geistige  Oetränke  dtirfen  auf  die  Keise  niemals  mitgenommen  werden. 

Die  Benutzung    der  Güter-   und  Personenzüge    zur   unentgeltlichen  Beßirdeniirg  i 
Suchen  ohne    besontlere  Erlaubniss    ist   dem  Lucomotivpersonal   streng   untersagt.      Zuwider*-. 
Iiandinngen.    sowie  jede  Contravention  gegen  die  Steuergeselze .  werden  nn  nach  sichtlich  i 
Dienstentlassung  bestraft. 

§  13.  Zehn  Minuten  vor  der  Abfahrt,  resp.  auf  Anordnung  des  Statio na- Vorstehe» 
oder  dessen  Vertreters  hat  der  LocomotivfOhrer  mit  seinem  Heizer  sich  anf  die  Locomotire 
zu  begeben ,  dieselbe  vor  den  abgehenden  Zug  zu  stellen ,  mit  Vorsieht  zurllckinscbitlwt 
und  die  Locomotive ,  ohne  einen  Stoss  zu  verursachen,  vor  den  Zug  au  setzen  nnd  fDr 
sichere  uud  regelmässige  (kurze)  Kuppelnng  des  Zuges  an  den  Tender  durch  den  Heiier. 
sowie  filr  zweekeutsprcchende  Verbindung  der  SignalleJue  des  Zuges  (wenn  solche  i 
wenden  vorgeschrieben  ist]   mit  der  Dnmpfpfeife  zu  sorgen. 

§  IH.  Auf  den  Anfangs- Stationen  wird  eine  Viertelstunde  vor  Abgang  de»  Znp« 
zum  ersten  Male  gelflntet.  Fünf  Minuten  vor  Abgang  wird  sodann  zum  zweiten  Haie  p- 
läutet  und  durch  zwei  unterschiedene  Schlüge  auf  die  Glocke  ein  Zeichen  gegeben,  uf 
welches  das  Einsteigen  in  die  Wagen  erfolgen  muDS. 

Zur  Abfahrtszeit  werden  nach  vorgängigem  knrzen  Lauten  drei  einzelne  Schlag«  auf 
die  Glocke  gegeben,  worauf  die  Fahrbeamteu  sofort  die  Thllren  der  Wagen  zu  schlieHcs 
haben. 

Der  Zugfilhrer  hat  dem  Locomotivfnhrer  das  Zeichen  zur  Abfahrt  mit  der  Mtuid- 
pfeife  z)i  gebi'n,  worauf  der  Zug  sicli  iit  Bewegung  setzt,  nachdem  das  Signal  mit  d«r 
l>anipfpfeife  gegeben  worden  ist. 

Auf  allen  Zwischenstationen  wird  anm  ersten  Male  eine  Viertelstunde  vor  der  As- 
kunfl  des  Zugea  gelautet. 

Das  zweite  Länten  findet  statt,  wenn  eingestiegen  werden  soll ,  und  endet  mit  x*v 
unterschiedenen  Schlagen  anf  die  Glocke. 

Das  Zeichen  zum  Schliessen  der  Wagenthilren  wird  nach  vorherigem  kurzen  Läute* 
mit  dri'i  Gloukenach lagen  gegeben. 

■Sollt«  wegen  eingetretenen  Hindernissen  ausserhalb  einer  Station  Iftngere  Zeit  ang*" 
halten  werden  müssen,  so  wird  deu  Reisenden  dadurch,  dass  die  SchalTner  die  Thlir^ 
itlTnen,  das  Aussteigen  gestattet.  Das  Zeichen  zur  Weiterfahrt  wird  alsdann  iluroh 
dreimaligea  Krtunen  der  Danipfpfeife  gegeben. 

Der  Locomotiv fuhrer  bat  sich  mit  diesen  Bestimmungen  bekannt  zu  machen.  ^ 
hierbei  vorgeschriebeneu  Signale  sich  einzuprägen  und,  soweit  sie  seinen  Dienst  ItctrcfT^B* 
aiiiizu  fuhren. 

§  2(1.  Die  I..ocDmolive  wird  .nur  allmählich  in  Gang  gesetzt,  auch  unl^rwee«  i 
Geschwindigkeit  derselben  nie  ohue  Noth  plötzlich  .  sondern  nur  allmalilich  vermehrt  n 
vermindert. 

§  21.  Auf  den  Z wisch eustationen  angekommen,  hat  der  Locomotivfilhrer ,  nacbdM 
angehalten  ist,  erforderliehen  Falls  fttr  äaa  schnelle  Abhängen  der  JwHromotive  nebst  Tnsa' 
durch  den  Iluizer  zu  sorgen,  nach  demjenigen  Wasaerkrahne ,  durch  welchen  Jie  FaltiW 
geschieht,  zu  fahren,  hier  vorschriftsmasaig  nnd  mit  dem  geringsten  ZeitverlURte  Wu 
und  ebenso  das  etwa  nilthige  llrennmateriaJ  zu  nehmen.  Wahrend  dieser  Zeit  iit  di«  L 
motive ,  insbesondere  aber  in  den  arbeitenden  Theilen ,  soviel  als  mdglich  in  revidirm  tfi 
demnächst,  wie  im  §  Ib  vorgeschrieben,   wieder  vor  den  Zug  zu  setzen. 

^  22.  Wenn  der  Zug  auf  einer  Stitiou  an-  und  zum  Stillntehen  gekommen  >< 
darf  dei'  Ijocomotivfi Ihrer  ohne  vorhergegangenen  Befehl  des  Zugführers  «der  wBtt  *■ 
ErtaMi'ii  des  Befehls  befugten  Beamten  denselben  nicht  wieder  in  Bewegung  setzen,  e>  *■ 
denn,   das*  durch  letzteres  cinei'  uffenbareii  Gefahr  vorgi'beiigt  wird. 
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§  23.  Aaf  der  Station  nach  yollendeter  Fahrt  angekommen ,  muss  er  immer  erst 
Peaer  herausziehen  und  dann  nOthigenfalls  das  Wasser  ablassen,  Übrigens  aber  wieder 
genaue  Untersuchung  der  Locomotive  in  allen  ihren  Theilen  selbst  vornehmen  und  deren 
ommenes  Reinigen,  sowie  Oelen  und  Schmieren  nach  Bedürfniss  veranlassen. 

Wenn  der  Tender  nicht  mehr  den   gehörigen  Vorrath  von  Wasser  und  Kohlen  hat, 

dl  derselbe  vor  dem  Ausziehen  des  Feuers  aus   der  Locomotive  hiermit  versehen  wer- 

Das  Füllen  des  Tendern  mit  Wasser  oder  Kohlen  darf  nur  in  dem  Falle  unterbleiben, 

der  Tender  ausgewaschen   oder   daran   eine  nothwendige  Reparatur,    wobei  das  Vor- 

e^nsein  von  Wasser  oder  Kohlen  hinderlich  werden  kann,  vorgenommen  werden  soll. 

Im  Allgemeinen  bleibt  jedoch  der  Locomotivführer  in  diesen,  wie  in  anderen  Fällen 
'  verantwortlich,  die  erforderlichen  Vorkehrungen  zu  treffen  oder  zu  veranlassen,  dass 
oiotive  und  Tender  zur  nächsten  Reise  rechtzeitig  bereit  und  ausgerüstet  sind. 

Erst  wenn  alle  in  diesem  Paragrapben   genannten  Arbeiten   verrichtet,    resp.  veran- 

sind,    und  die  Locomotive  an  den   für  sie  bestimmten  Ort  des  Schuppens  und,   wo  es 

it,  mit  dem  Schornstein  unter  einem  Ranchfang  gestellt  worden  ist,  darf  der  Locomo- 

irer  sich  von  seiner  Locomotive  entfernen,  vorausgesetzt  jedoch,  dass  ihm  keine  ander- 

ä^e  Arbeit  obliegt,  oder  von  seinem  Vorgesetzten  vorgeschrieben  wird. 

§  24.  Hat  der  i.*ocomotivf(lhrer  sonst  keine  Arbeit  zu  verrichten ,  so  muss  er, 
lern  er  nach  vollendeter  Fahrt  einige  Ruhezeit  genossen,  bei  der  Reinigung  seiner  Lo- 
tive  selbst  Hand  anlegen. 

§  25.  Hat  der  Locomotivführer  an  der  Locomotive  etwas  Mangelhaftes  bemerkt, 
nss  er  dies  sofort  seinem  nächsten  Vorgesetzten  anzeigen.  Ist  es  Nacht  und  der  be- 
nde  Vorgesetzte  nicht  zur  Stelle,  so  hat  der  Führer  die  Anzeige  am  nächsten  Morgen 
eitig  zu  machen,  in  dringenden  Fällen  aber  auch  die  Herbeirufung  desselben  während 
^[acht  zu  veranlassen.  Kleinere  Reparaturen  hat  der  Führer  selbst  zu  besorgen  und 
grösseren  mitzuarbeiten. 

Ebenso  hat  der  Locomotivführer  bei  Ankunft  auf  der  Station  von  etwaigen  Mängeln 
Bahn,  welche  er  bei  der  Fahrt  bemerkt  hat,  dem  Stations- Vorsteher  Mittheilnng  zu 
ten. 

§  26.     Der  Locomotivführer  muss  sogleich  nach  beendeter  Fahrt  in  sein  Dienstbuch 

Maassgabe   der   darin   enthaltenen   Rubriken   den   verrichteten  Dienst,    sowie    etwaige 

trnachtungen   ausserhalb   seines   Stationsortes   von   dem   betreffenden  Stations- Vorsteh  er, 

dem  sonst  dazu   bestimmten  Beamten   eintragen    und   bescheinigen  lassen.     Der  Loco- 

rftlhrer  ist  dafür  verantwortlich,    dass  die  Nummer   der  Locomotive  und  der  Name  des 

ers  in  dem  Dienstbuche  richtig  vermerkt  werden. 

IV.    Verhalten  während  des  Fahreus  selbst. 

a.    Allgemeines,  betreffend  das  Verhalten  auf  der  Fahrt  selbst. 

§  27.  Von  dem  Augenblick  der  Abfahrt  an  und  während  der  ganzen  Dauer 
Reise  hat  der  Zugführer  das  unbedingte  Commando  über  alle  den  Zug  begleitenden 
iten. 

Der  Locomotivführer  hat  daher  allen  Anordnungen  desselben,  insbesondere  denjenigen, 
lie  sieh  auf  die  Sicherheit  des  Zuges  und  die  Schnelligkeit  der  Fahrt  beziehen,  unbe- 
;  Folge  zu  leisten. 

§  28.  Der  Locomotivführer  hat  alle  in  seinem  Fache  erworbenen  Kenntnisse  zur 
Iglichen  Führung  der  Locomotive  und  Bewegung  des  Zuges  sorgsam  anzuwenden  und 
rweitem,  wo  sich  ihm  Gelegenheit  dazu  darbietet. 

§  29.  Stehend  hat  er  während  der  ganzen  Reise  seine  volle  Aufmerksamkeit  der 
motive  und  deren  regelmässigen  Führung,  sowie  der  vor  ihm  liegenden  Bahnstrecke 
den  Signalen  an  und  auf  derselben  zu  widmen ,  in  jeder  Ourve  auch  und  sonst  mög- 
t  oft  den  angehängten  Zug  und  das  Vorhandensein  des  letzten  Wagens  zu  beobachten 
durch  den  Heizer  beobachten  zu  lassen. 

In  der  Regel  hat  der  Locomotivführer  seine  Aufmerksamkeit  auf  die  vor  ihm  lie- 
e  Bahnstrecke  und  die  Locomotive ,  der  Heizer  auf  die  hinten  liegende  Bahnstrecke 
den  Zug  zu  richten. 
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b.     Sorge  für  die  Loeomotive  auf  der  Fahrt. 

§  30.  Die  Aufmerksamkeit  auf  die  Loeomotive  muss  sich  vornämlich  dahiu  erstrecken, 
dass  hinreichender  Wasservorrath  im  Tender,  dass  die  Feuerung  geregelt  ist,  den  üoutiih 
den  angemessene  Dampfspannungen  gehalten  werden,  die  zulässige  Spannung  aber  neht 
Überschritten  wird,  die  Ventile  in  gutem  Stande  sind,  die  Pumpen  den  Kessel  vorschrifii- 
mässig  speisen,  so  dass  der  Wasserstand  nicht  unter  den  zulässigen  niedrigsten  Stand  kimä. 
Bei  Frostwetter  ist  besondere  Aufmerksamkeit  auf  das  Wasserpumpen  zu  verwenden,  daiä 
die  Pumpen  nicht  einfrieren.  Der  Locomotivftthrer  muss,  um  alles  dieses  zu  controlini, 
die  zu  diesem  Zweck  an  der  Loeomotive  oder  dem  Tender  angebrachten  Vorrichti^gn 
benutzen. 

Zur  Ermittelung  des  Wasserstandes  muss  der  Locomotivführer  von  Zeit  zu  Zeit  ie 
Probirhähne  öffnen  und  darf  sich  nicht  allein  auf  den  Stand  des  Wassers  im  Olaffokn 
verlassen. 

Der  Locomotivführer  hat  dafUr  zu  sorgen ,  dass  die  Verschlussvorrichtung  des  Wu- 
serstandes  gut  gangbar  ist,  damit  beim  etwaigen  Platzen  des  Glases  während  der  Fahrt  dai 
Schliessen  der  Hähne  leicht  und  sofort  möglich  ist;  sollte  dennoch  durch  die  HersteOng 
des  Verschlusses  die  vorschriftsmässige  Beobachtung  der  Bahn  und  Signale  beeintricktist 
werden,  so  hat  der  Ftthrer  den  Zug  zum  Halten  zu  bringen  und  erst  nach  Abspemmg  da 
Wasserstandglases  die  Fahrt  wieder-  fortzusetzen. 

c.     Aufmerksamkeit  auf  die  Bahn  und  Signale. 

§  31.  Der  Locomotivftthrer  muss  sich  mit  der  Bahn,  deren  Steigungen,  Krti- 
mungen  nach  den  an  der  Kronkante  aufgestellten  Zeichen  und  Tafeln,  den  Dammditt- 
tungen  und  Brücken  gleich  im  Anfange  seines  Dienstes  so  vertraut  machen ,  dass  er  sdM 
durch  die  Umgebung  der  Bahn  unterrichtet  ist,  auf  welchen  Steigungen,  Krümmungen  a.  s.  f. 
er  sich  befindet ,  und  nach  der  Oertlichkeit  für  die  Sicherheit  der  Fahrt ,  SchonuDg  der 
Loeomotive  und  Erspamiss  an  Brennmaterial  sorgen  kann. 

Der  Locomotivführer  erhält  durch  das  ihm  eingehändigte  Signalbuch  Kenntniss  Aber 
die  Bedeutung  der  vorgeschriebenen  Signale,  welche  er  auf  das  Genaueste  zu  beobaditei 
und  zu  befolgen  hat.  Wenn  er  über  die  Bedeutung  oder  die  Richtigkeit  der  gegebesei 
Signale  in  Ungewissheit  ist,  so  hat  er  zu  halten  und  sich^  ehe  er  weiter  f^rt,  Auskunft 
zu  verschaffen. 

In  Bezug  auf  die  Weichensignale  wird  ihm  eine  besondere  Aufmerksamkeit  zur  Pffickt 
gemacht.  Es  liegt  ihm  ob,  die  Stellung  der  Weichen,  welche  er  passiren  muss,  mögen  dioe 
auf  der  Strecke,  auf  den  Bahnhöfen  oder  auf  den  Anhaltestellen  liegen,  zu  beobacbtea.  oad 
dafür  zu  sorgen ,  dass  er  mit  dem  Zuge ,  welchen  er  fUhrt ,  nicht  in  das  unrichtige  Gleis 
kommt.  —  Sieht  er^  dass  eiue  Weiche  falsch  steht,  was  schon  auf  einer  ziemlich  bcdeatea- 
den  Entfernung  möglich  ist,  so  hat  er  sofort  alles  aufzubieten,  um  den  Zug  noch  vor  deo 
Eintritt  in  die  Weichen  zum  Halten  zu  bringen. 

§  32.  Die  Aufmerksamkeit  auf  die  Bahn  muss  jedes  Hinderniss  früh  genug  wahr- 
nehmen lassen,  um  rechtzeitig  langsam  zu  fahren  oder  anzuhalten. 

d.     Gebrauch  der  Dampfpfeife. 

§  H3.  Fehlen  durch  irgend  welchen  Zufall  bei  Nacht  oder  bei  Tage  Signale,  oder 
konnten  dieselben  wegen  starken  Nebels  oder  dichten  Schneefalls  nicht  fortgepflanzt  werden, 
so  muss  der  Locomotivführer  durch  häufigeren  Gebrauch  der  Dampfpfeife  die  Ankauft  dtf 
Zuges  verkünden  und  sein  Augenmerk  besonders  darauf  richten,  dass  die  WegeflbergUp 
ohne  Gefahr  befahren  werden  können.  Der  Heizer  soll  in  diesem  Falle  stets  zum  Anzicki 
der  Tenderbremse  sich  bereit  halten. 

üeberhaupt  hat  der  Locomotivführer  überall  da,  wo  vor  Gefahr  zu  warnen  oder  be- 
sondere Vorsicht  nöthig  ist,  die  Dampfpfeife  in  langgehaltenem  Tone  erscliallen  zu  lauei, 
ohne  indessen  das  vielen  Passagieren  lästige  Pfeifen  zu  sehr  zu  übertreiben. 

Das  langgehalteue  Dampfpfeifen  -  Signal  ist  auch ,  wenn  Personen  in  dem  zu  bee- 
renden Gleise  bemerkt  werden,  ferner  in  finsterer  Nacht,  bei  Nebel  und  Schneegestöber  nd 
beim  Befahren  von  Krümmungen  mit  geringerer  Fernsicht  wiederholentlich  zu  gebea. 

§  34.  Wird  unvorhergesehen  anzuhalten  nothwendig,  so  dass  von  den  Wageo- 
bremsen  Gebrauch  gemacht  werden  muss ,  so  hat  der  Locomotivführer  sofort  dei  Üta^ 
abzusperren  und  das  Signal  »Bremsen  fest!«  zu  geben. 
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§  35.  Soll  die  Fahrt  mit  isolier  Geschwindigkeit  fortgesetzt  werden,  so  giebt  der 
motiyführer  das  Signal:  »Bremsen  los!« 

§  36.  Die  Locomotive  soll  nie  in  Bewegung  gesetzt  werden,  ohne  dass  vorher  durch 
1  langgehaltenen  Ton  der  Dampfpfeife  zur  Vorsicht  gemahnt  worden  ist. 

§  37.  Jeden  zwecklosen  Gebrauch  der  Dampfpfeife  hat  der  Locomotivftthrer  zu 
eiden;  dagegen  darf  er  niemals  die  durch  die  Signalordnung  vorgeschriebenen  Signale 
eben  unterlassen. 

§  38.  Wenn  ^urch  das  Fahrpersonal  die  Dampfpfeife  gezogen  und  der  Locomotiv- 
IT  durch  den  Schall  der  Pfeife  aufmerksam  gemacht  ist,  dass  irgend  etwas  Ausser- 
hnliches  bemerkt  worden,  so  darf  er  nicht  ohne  Weiteres  den  Dampf  absperren  und 
Ben,  sondern  muss  sich  auf  das  Schleunigste  vorher  Ueberzeugung  verschaffen,  was  die 
nlassong  zum  Signalisiren  gegeben  hat,  um  danach  seine  Maassregeln  angemessen,  jedoch 
Verzug  zu  treffen. 

c.    Von  der  Fahrgeschwindigkeit. 

§  39.  Der  Locomotivführer  hat  die  im  Fahrplane,  wovon  demselben  ein  gedrucktes 
iplar  eingehändigt  wird,  bestimmte  Fahrzeit  im  Ganzen  und  zwischen  je  zwei  Anhalte- 
ten genau  inne  zu  halten.  Hierbei  hat  er  die  in  den  §§  40  bis  47  enthaltenen  besonderen 
mmungen  genau  zu  beobachten,  und  in  Gemftssheit  dieser  Bestimmungen  die  für  die 
t  zwischen  je  zwei  Anhaltepunkten  zugemessene  Fahrzeit,  unter  Berücksichtigung  der 
ungs-  und  Krflmmungsverhältnisse  der  Bahn,  auf  die  Bahnstrecke  zweckmilssig  zu 
teilen. 

Verspätungen  sind  nur  insofern  zulässig,  als  auf  der  Bahn  oder  sonst  Hindemisse 
chsen,  welche  ein  Halten  oder  Langsamerfahren  bedingen. 

§  40.  Durch  die  genehmigten  Fahrpläne  wird  die  Durchschnitts-Fahrgeschwindig- 
zwischen  den  einzelnen  Stationen  für  die  verschiedenen  Züge  bestimmt. 

Die  grösste  Geschwindigkeit,  welche  auf  keiner  Strecke  der  Bahn  überschritten  wer- 
darf,  wird  bei  Steigungen  von  nicht  über  1 :  200,  und  ELrtUnmungen  von  nicht  weniger 
1000  Meter  Radius 

für  Schnellzüge  auf  5  Minuten, 
für  Personenzüge  auf  6  Minuten®)^ 
für  Güterzüge  auf  10  Minuten) 
^5Kilom.  (1  Meile)  festgesetzt;  auf  stärker  geneigten  oder  mehr  gekrümmten  Strecken  muss 
I  Geschwindigkeit  angemessen  verringert  werden. 

§  41.     Langsamer  muss  gefahren  werden: 

a.  wenn  Menschen,  Thiere  oder  andere  Hindemisse  auf  der  Bahn  bemerkt  werden, 

b.  beim  Uebergang  über  Drehbrücken, 

e.    wenn  das  Langsamfahren  vom  Bahnwärter  signalisirt  wird. 

In  allen  diesen  Fällen  muss  so  langsam  gefahren  werden,  als  die  Umstände  zur  Vor-' 
ung  einer  möglichen  Gefahr  es  erfordern. 

§  42.  In  allen  Fällen  muss  so  langsam  gefahren  werden,  dass  einer  etwa  eintre- 
m  Gefahr  vorgebeugt  werden  kann,  d.  h.  der  Locomotivführer  muss  im  Stande  sein, 
'halb  derjenigen  Strecke  zu  halten,  welche  er  entweder  übersieht,  oder  welche  ihm  durch 
)]gnale.als  frei  und  passirbar  angezeigt  wird. 

§  43.  Bei  Annähemng  an  die  Stations-  und  Anbaltepunkte  hat  der  Locomotiv- 
)r  die  Geschwindigkeit  der  Locomotive  so  zu  massigen,  dass  er  vor  dem  Bahnhofe  zu 
*n  im  Stande  ist.  —  Wenn  die  Schienen  schlüpfrig  sind,  z.  B.  bei  Glatteis  und  Reif, 
I  hiernach  der  Locomotivführer  um  so  vorsichtiger  fahren,  damit  der  genannte  Zweck 
t  verfehlt  wird. 

Beim  Einfahren  in  die  Bahnhöfe  sollen  alle  Zugketten  angespannt  sein.  Der  Zug  darf 
iocomotive  nicht  schieben,  sondern  diese  soll  den  Zug  ziehen.  Der  Locomotivftihrer  hat 
»ei  so  frühzeitig  das  Signal  zum  Bremsen  zu  geben,  dass  letzteres  vor  dem  Einfahren 
le  Weichen  beendet  ist. 


^  Nach  dem  neuen  Bahnpolizei- Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  sind  die 
malgeschwindigkeiten  für  Schnell-  und  Personenzüge  auf  6,  resp.  V/2  Minuten  festgesetzt. 

Mdbueh  d.  ip.  BiMBbahn-Teclinik.  IV.    2.  Anfl.  39 
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Dm  Bremsen  erfolgt  in  der  Art,    dass   der   letzte  Wagen  im  Zuge  zuerst  gebremst 
wird,  demnächst  aber  der  zunächst  vorübergehende  u.  s.  w. 

Der  Heizer  darf  beim  Einfahren  in  die  Station  die  Tenderbremse  nidit  ans  der  Hiad 
lassen. 

Per  Dampf  wird,  ausgenommen  in  NothflUlen,  erst  iü[>ge8peiTt,  nachdem  die  Bremaei 
angezogen  sind. 

§  44.  Bei  der  Einfahrt  in  Station,  als  Haupt-  und  Zweigbahnen  und  umgAdut. 
sowie  überhaupt  auf  dem  Uebergange  aus  einem  Gleise  in  das  andere,  muss  so  lingsin 
gefahren  werden,  dass  der  Zug  auf  einer  Länge  von  150  Meter  zum  Stillstand  gebncht 
werden  kann. 

§  45.     Schnelleres  Fahren,  als  durch  den  Fahrplan  bedingt,  ist  streng  untenigt. 

§  46.  Verlorene  Zeit  darf  nur  insoweit  als  nach  dem  Fahrplane  und  den  ftrAu- 
führung  desselben  geltenden  Special-Bestimmungen  zulässig,  durch  «chnelleres  Fahren  eo- 
geholt  werden. 

§  47.  Jeder  Locomotivfübrer,  der  nach  Ausweis  des  Stundenzettels  des  Zugf&hrai 
eine  Fahrt  zwischen  zwei  Stationen  über  das  zulässige  Maass  beschleunigt  hat,  wiid 
bestraft. 

f.     Verhalten  bei  Nachtzeit. 

§  48.  Zur  Nachtzeit  hat  der  Locomotivfübrer  ebenso  wie  am  Tage,  ausser  uf 
Locomotive  und  Zug,  auch  auf  die  Bahn  und  die  Signale  (vergl.  ^gnalordnung)  zu  acUei. 

g.     Bestimmung  der  Nacht?;eit. 

§.49.  Für  die  Dampffahrten  auf  der  Eisenbahn  gilt  als  Nachtzeit  in  den  Monitei 
November,  December,  Januar  und  Februar  die  Zeit  von  einer  halben  Stunde  nach  SonneB- 
untergang  bis  zu  einer  halben  Stunde  vor  Sonnenaufgang  und  in  den  übrigen  Monaten  roi 
einer  Stunde  nach  Sonnenuntergang  bis  zu  einer  Stunde  vor  Sonnenaufgang. 

h.     Signale  au  Locomotiven  und  Wagen. 

§  50.  Durch  die  Signalordnung  worden  die  verschiedenen  Beleuchtungen  vorge- 
schrieben, welche  Locomotiven  und  Wagen  bei  Fahrten  während  der  Nachtzeit  zu  erhiites 
haben ;  ebenso  sind  in  dieser  die  Vorschriften  für  Signaliairung  von  Extrazügen  und  leer 
fahrenden  Locomotiven  enthalten. 

Der  Locomotivfübrer  ist  dafür  verantwortlich,  dass  die  hiernach  an  der  Locomotire 
und  dem  Tender  erforderlichen  Signale  angebracht  und  während  der  Fahrt,  so  weit  es  ?or- 
geschrieben,  erhalten  bleiben. 

§  51.  Alle  für  die  Fahrten  %ur  Nachtzeit  gegebenen  Vorschriften  sind  gültig,  auek 
wenn  Mondschein  stattfindet. 

i.     Vom  Schieben  der  Züge  mit  Locomotiven. 

§  52.  Das  Schieben  der  Züge  ist  untersagt,  wenn  keine  arbeitende  Ix»comotiTe  aek 
an  der  Spitze  des  Zuges  befindet. 

§  53.  Für  langsame  Kückwärtsbewegungen  des  Zuges,  in  Nothf allen  oder  auf* 
Bahnhöfen  und  bei  Arbeitszügen  findet  diese  Bestimmung  keine  Anwendung,  wenn  die  Ge- 
schwindigkeit 20  Minuten  die  Meile  nicht  übersteigt. 

§  54.  In  diesen  Fällen  ist  jedoch  das  Schieben  der  Züge  nur  dann  gestattet,  wen 
auf  dem  vordersten  Wagen  ein  Wärter  angestellt  ist,  welchei'  die  Bedeutung  der  Sigs*^ 
und  die  Handhabung  der  Bremse  versteht. 

§  55.     Befindet  sich  aber  eine   arbeitende  Locomotive  an  der  Spitze   des  Znged,  ^ 
ist  das  Schieben  einer  Hülfslocomotive  gestattet: 

a.  beim  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken ; 

b.  zur  Ingangbringung  der  Züge  in  den  Stationen; 

c.  bei  Hülfeleistung  bis  zur  nächsten  dazu  geeigneten  Ausweichestelle,  wo  die  l/xO" 
motive  an  die  Spitze  des  Zuges  gestellt  werden  muss. 

§  56.     Wenn  ein  Zug  durch  eine  Locomotive  gezogen  und  durch  eine  zweite  geschoben 
werden  soll,  ist  hierbei  Folgendes  zu  beachten: 
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Die  zum  Ziehen  beetiiuinte  l^ocomotive  wird  unter  Beobachtung  der  Vorachrift  im 
t  i  vor  den  Zug  gestellt  und  mit  diesem  verkupjjelt.  Die  zum  Bchieben  bestimmte  Loco- 
lotive  rückt  demnJlubät .  so  lange  der  Zug  noch  in  Kühe  ist.  hinten  an  diesen  vorsichtig 
^r«n.  wird  aber  nicht  mit  demselben  verkuppelt.  Der  Führer  der  hinter  dem  Zuge  sich 
'befindenden  Locomotive  zeigt  dem  Führer  der  au  der  Spitze  des  Zuges  befindhchen  Loco- 
notive  durch  einen  langgehalteoeu  Ton  der  Dampfpfeife .  wie  solcher  als  Zeichen  der  Ab- 
fkhn  gebräuchlich  iat.  an,   dass  er  zum  Schieben  bereit  sei. 

Der  Fillirer  der  vor  dem  Zuge  beündlichen  (ziehendenj  Locomotive  giebt  demnächst 
I  vorschrifts massige  Zeichen  Eur  Abfahrt  durch  einen  langgebaltencn  Ton  der  Dampfpfelfe 
1  Iflsst  seine  Locomotive  anziehen.  Wxtirend  dieses  Anziehern^  leistet  die  schiebende 
Locomotive  Hülfe,  aber  nicht  mehr,  als  eben  nothwendig  i«t.  damit  der  Führer  der  vor  dem 
Zuge  betindlichen  Locomotive  diese  in  der  gehörigen  Gewalt  behält. 

Sowohl  während  dos  Abfahrena  als  wahrend  der  Fahrt  selbst  hat  den  Führer  der 
acbiebendeo  Locomotive  seine  Aufmerksamkeit  auf  die  von  dem  Führer  der  ziehenden  Loco- 
notivr  etwa  zu  gebenden  Signale  zu  richten  und  diese  atrenge  zu  beachten,  bei  erfolgendem 
Bremsaignal  des  Führers  der  ziehenden  Locomotive  hat  er  sofort  den  Dampf  abzusperren 
und  anzuhalten. 

Wenn  die  üchiebende  Locomotive  zurückbleiben  soll,  so  wird  dieses  durch  den  Führer 
der  ziehenden  Locomotive  mittelst  zwei  langgezogener  Töne  der  Dampfpfeife  angezeigt.  Der 
Fuhrer  der  schiebenden  Locomotive  beantwortet  dieses  Signal  in  gleicher  Weise  durch  zwei 
luiggezogene  Töne  der  Dampfpfeife,  und  bleibt  demnächst  zurück. 

Nachdem  der  Führer  der  schiebenden  Locomotive  mit  dieser  vom  Zuge  zurückgeblieben 
mnss  er  den  fortgehenden  Zug  noch  eine  Zeit  lang  im  Auge  behalten,  um  sich  zu  ver- 
gewissern,  ob  sich  nicht  etwa  ein  oder  mehrere  Wagen  gelöst  haben.  —  Ist  letzteres  der 
Fall,  so  muss  er,  insbesondere  beim  Hinauffahren  auf  Steigungen,  vorsichtig  zu  Werke  gehen. 
Er  oiDsa  die  losgetrennten  Wagen  behutsam  und  ohne  Stoss  einholen,  sie  an  die  Locomotive 
tukappeln  und  dem  audcren  Theilo  des  Zuges  uaehbriugen. 

Die  Entfernung,  auf  welche  ein  Zug  von  eiuer  Locomotive  geschoben  werden  soll, 
beiden  Locomotivfilhrern  vor  der  Abfahrt  durch  den  Zugführer  mitgetheilt  werden. 
Die  schiebende  Locomotive  darf  jedoch  hinter  dem  Zuge  nicht  eher  zurückbleiben .  als  bis 
dur  Fuhrer  der  vor  dem  Zuge  befindlichen  Locomotive  das  im  Vorhergehenden  angegebene 
'Signal  zum  Zurückbleiben  gegeben  hat. 

k.     Zwei  Locomotiveu  vor  dem  Zuge. 

§  .'»T.  Die  vordere  Locomotive  führt  den  Zug,  die  andere  leistet  nur  in  dem  erfor- 
derlichen Hausse  Hülfe. 

Wenn  beide  Locomotiven  arbeiten  müssen,  so  tritt  die  hintere  beim  Anziehen  später 
in  Thatigkeit.  beim  Anhalten  früher  ausser  Thätigkeit,  als  die  vordere  Locomotive, 

Der  Führer  der  ersten  Locomotive  bleibt  für  die  richtige  Beachtung  der  Siguale 
vorzugsweise  verantwortlich  und  regulirt  die  Geschwindigkeit  des  Zuges.  Der  Führer  der 
zweiten  Locomotive  richtet  sich  genau  nach  den   Zeichen  des  ersten  Führers. 

5  58.  Der  Tender  der  vorderen  soll  mit  dem  Vordertheil  der  hinteren  Locomotive 
durch  eine  fest  angezogene  Kuppelung  verbunden  werden. 

§  59.  Befinden  sich  zwei  Locomotiven  vor  einem  Personenzuge  und  müssen  beide 
■uf  derselben  Station  Wasser  nehmen,  so  sollen  dieselben,  auf  der  Station  angekommen, 
nicht  am  Zuge  verbleiben,  sondern  abgehängt  werden. 

So  viel  als  möglich  ist  die  Kegel  durchzuführen,  dass  auf  derselben  Station  nur  eine 
Locomotive  in  diesem  Falle  Wasser  nehme. 

].     Vom  Vorangehen  des  Tenders  vor  der  Locomotive. 
g  60.     Der  Tender  darf  der  Locomotive  in  der  Regel  nicht  vorangehen. 
l  üi.     Die  Fahrt  der  Locomotiven  mit  dem  Tender  vorn  ist  fahrplanmässigen  Zügen 
nur  ausnahmsweise  in  Nothfällen  gestattet. 

liei  ArbettszOgeu  und  bei  Güterzügen  zwischen  den  Stationen  und  beuachbarten  ge- 
werblichen Etablissements,  sowie  auf  Bahahttfen,  ist  das  Fahren  mit  dem  Tender  vom  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  höchstens  20  Minuten  die  Meile  gestattet. 

§  ti2.     Jeder  leer  fahrenden  Locomotive,   welche    mit  dem  Tendei'   voran  die  Bahn- 
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strecke  zwischen  RoseDgarten  und  Bahnhof  Frankfurt  zu  passiren   hat,    ist   eine  besondere 
Tenderwache  mitzugeben. 

Die  Wache  ist  zur  genauen  Beobachtung  der  vorliegenden  Strecke  anzuweisen  ud 
hat  alle  Hindemibse,  welche  sich  der  Fahrt  entgegenstellen  könnten,  dem  LooomotiYftlhm 
sofort  zu  melden.  Von  der  geuauen  Befolgung  der  im  §  29  der  Instmction  enthalteBen Vor- 
schriften wird  der  Locomotivfühi*er  durch  die  Tenderwache  nicht  entbunden.  Fflr  IfituhiDe 
der  letzteren  ist  neben  dem  Locomotivführer  der  Vorsteher  der  Station  Frankfurt  resp. 
dessen  Stellvertreter  verantwortlich. 

§  63.  Kein  Personenzug  darf  vor  der  im  Fahrplan  angegebenen  Zeit  von  einer 
Station  abfahren.  Die  Abfahrt  darf  nicht  erfolgen,  bevor  alle  Wagenthflren  geselüoam 
sind  und  das  für  die  Abfahrt  bestimmte  Signal  gegeben  ist. 

Züge,  wohin  auch  leer  gehende  Locomotiven  zu  rechnen,  dürfen  einander  nur  li 
Statiousdistanz  folgen.  Nöthigenfalls  sind  zu  dem  Behufe  Signal-Zwischenstationen  anzolegen. 
An  solchen  Zügen,  welchen  andere,  nicht  fahrplanmässige ,  nachfolgen,  ist  dies  su  agni- 
lisiren. 

m.     Züge  und  Locomotiven  hintereinander. 

§  64.  Wenn  trotz  der  Bestimmungen  des  vorigen  Paragraphen,  also  in  Folge  dner 
Betriebs-Unregelmässigkeit,  der  Locomotivführer  einen  vor  ihm  fahrenden  Zng  oder  m 
Locomotive  bemerkt,  so  muss  er  mindestens  2000  Meter  hinter  jenem  zurückbleibe  ud 
bei  Tage  beim  Erblicken  des  vorderen  Zuges,  bei  Nachtzeit  beim  Erblicken  der  SdÜMi- 
laterne,  so  lange  still  halten,  bis  solche  dem  Auge  wieder  entschwunden  sind. 

§  65.  Wird  der  vorangehende  Zug  der  Oertlichkeit  halber  unsichtbar,  so  hat  der 
Locomotivführer  mit  einer  so  geringen  Geschwindigkeit  zu  fahren,  dass  er  angenbUeklkh 
anhalten  kann.  Von  der  nächsten  Station  ab  muss  selbstverständlich  wieder  StationsdiitiBi 
gehalten  werden. 

n.     Begegnung  (Kreuzung)  der  Züge. 

§  66.  Alle  Züge  begegnen  sich,  so  lange  die  Bahn  eingleisig  ist,  auf  den  for- 
geschriebenen  Bahuhöfeu  oder  Answeichestellen  und  fährt  jeder  Zug,  wenn  nicht  specteil 
Anderes  bestimmt  ist,  in  die  Spur  rechter  Hand. 

Auf  doppelgleisiger  Bahn  findet  dieselbe  Bestimmung  Anwendung,  nämlich,  dass  £f 
Züge  immer  das  in  der  Richtung  derselben  rechts  liegende  Gleis  befahren.  Ueber  das  Be- 
fahren der  Doppelstrecken  in  den  Bahnhöfen  werden  jedoch  besondere  BestimmungeD  n 
erlassen  vorbehalten. 

Diese  Ordnung  ist  streng  aufrecht  zu  erhalten  und  kann  als  Ausnahme  nur  der  Fall 
gelten,  wenn  eine  Hülfslocomotive  von  der  Station  gerufen  worden ,  nach  welcher  der  Zq^ 
bestimmt  ist,  und  wenn  es  ausser  Zweifel  steht,  dass  der  Zug,  welcher  Hülfe  verlangt,  eis 
ankommender  ist  und  anhält. 

§  67.  Sollten  sich  durch  ein  besonderes  Versehen  2  Personen-  oder  2  Gütaiige 
auf  demselben  Gleise  begegnen ,  so  müssen  beide  zunächst  anhalten  und  dann  derjoiige, 
welcher  einer  Station  oder  einer  Ausweiche  am  nächsten  ist,  zurückfahren. 

§  68.  Begegnen  sich  aber  ein  Personen-  und  Güterzug  auf  demselben  Gleise,  le 
muss  der  Güterzug  zurückfahren. 

o.     Rücksicht  für  die  Bahnanlagen,   deren  Nachbarschaft  und  das  Pablicom  auf  des 

Uebergängen. 

§  69.  Es  ist  verboten,  während  der  Fahrt  Putzlappen  oder  andere  zu  Flugfeoef 
Veranlassung  gebende  Materialien  in  die  Feuerkiste  der  Locomotive,  sowie  Feuer-  und  Pote- 
material,  auch  wenn  solches  schlecht  erscheint,  von  der  Locomotive  zu  werfen. 

Die  Verengung  des  Blasrohres  ist  möglichst  zu  vermeiden,  insbesondere  da,  wo  s^ 
durch  das  vermehrte  Funkenauswerfen  für  die  Nachbarschaft  der  Bahn  Gefahr  bringen  bno. 

§  70.  Mit  der  Locomotive  darf  unter  hölzernen  Wegeüberführungen  und  auf  hölienei 
Brücken  nicht  angehalten,  auch  darf  mit  der  Locomotive  oder  mit  dem  Zuge  ein  Weg^ 
Übergang  beim  Anhalten  nicht  gesperrt  werden,  wenn  dies  ausführbar  ist. 

§71.  Ueber  grössere  Brücken  und  Viaducte,  sowie  durch  Ausweichungen  darf  ^ 
angezogeneu  Bremsen  nicht  gefahren  werden.  Hiernach  ist  Ort  und  Zeit  fOr  das  Gebei 
der  Bremssignale  abzumessen. 
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§  72.  Das  Oefihen  der  Cylinder-  und  Probivhähne ,  sowie  das  Lüften  des  Dampf- 
Is  ist  an  Uebergängen ,  Perrons  and  überall  an  solchen  Stellen  unstatthaft ,  wo  das 
cum  oder  Bahnbeamte  dadurch  belästigt  würden ,  es  sei  denn ,  dass  augenblickliche 
wendigkeit  ein  solches  erforderlich  macht. 

p.     Benehmen  bei  ansserordeutlichen  Vorkommnissen  auf  der  Fahrt. 

§  73.  Sollte  ein  Zug  auf  der  Bahn  aussergewdhnlich  halten  müssen,  so  muss  ein 
fner  sogleich  nach  den  beiden  Telegraphen  in  der  Richtung,  in  welcher  ein  zweiter 
oder  eine  Locomotive  erwartet  werden  kann,  gesendet  werden,  um  durch  den  nächsten 
Wärter  das  Signal :  » der  Zug  soll  anhalten  a  und  den  zweiten  das  Signal :  » der  Zug 
langsam  fahren«  geben'  zu  lassen.  Ausserdem  ist  die  in  der  Signalordnung  enthaltene 
iction  über  den  Gebrauch  der  Knallsignale  zu  beobachten.  Sowohl  Locomotivrführer 
lUgfAhrer  sind  dafür  verantwortlich,  dass  dieses  geschieht,  und  die  Bahnwärter  ver- 
tet,  ihren  desfallsigen  Weisungen  sogleich  Folge  zu  leisten. 

§  74.  Sollte  durch  einen  Zufall  während  der  Fahrt  die  Locomotive  sich  vom  Zuge 
,  so  muss  sofort  der  Zug  gebremst  werden,  zu  welchem  Zwecke  auch  der  Locomotiv- 
r,  sobald  er  es  bemerkt,  das  Signal  mit  der  Dampfpfeife  zu  geben  hat. 

§  75.  Wenn  durch  das  Zerreissen  des  Verbindungsstückes  einer  Kuppelung  sich  der 
in  zwei  Theile  trennen  sollte,  so  darf  der  vordere  Theil  nicht  sogleich,  sondern  erst 
anhalten,  wenn  der  abgelöste  Theil,  der  sogleich  mit  allen  daran  befindlichen  Bremsen 
imst  werden  muss,  seine  Geschwindigkeit  verloren  hat. 

Ist  der  abgelöste  Theil  des  Zuges  zur  Ruhe  gelangt,  so  wird  der  mit  der  Locomotive 
zusammenhängende  Theil  dem  abgelösten  rückwärts  langsam  und  vorsichtig  wieder 
lert.  Sollte  das  Zurücklassen  eines  oder  mehrerer  Wagen  auf  der  Bahn  unvermeidlich 
80  ist  etwa  750  Meter  hinter  denselben  eine  Wache  aufzustellen  und  durch  die  beiden 
iten  Bahnwärter,  wie  im  §  74  angegeben,  einem  etwa  nachfolgenden  Zuge  resp.  das 
.1  zum  Anhalten  und  zum  Langsamfahren  zu  geben,  wobei  auch  wieder  von  den  Ejiall- 
len  Gebrauch  gemacht  werden  muss. 

Darauf  mit  hinzuwirken,  dass  es  geschieht,  wird  der  Locomotivführer  seinerseits 
verpflichtet. 

§  76.  Sollte  durch  einen  Zufall  der  Zug  auf  der  Bahn  aussergewöhnlich  halten  und 
Hülfslocomotive  requiriren  müssen,  so  müssen  auch  in  Bezug  auf  deren  Annäherung 
3n  Zug  von  dem  hierzu  verpflichteten  Beamten  die  §  74  vorgeschriebenen  Sicherheits- 
sregeln  getrofibn  werden. 

Auch  in  diesem  Falle  hat  der  Locomotivführer  auf  die  Ausführung  der  Sicherheits- 
sregeln  mit  hinzuwirken. 

§  77.  Das  Bestellen  der  Hülfslocomotive  geschiebt  mittelst  des  electro-magnetischen 
praphen  und  der  dazu  gehörigen  tragbaren  Apparate  nach  Anleitung  der  speciellen  In- 
iion über  die  Behandlung  und  Bedienung  der  tragbaren  Apparate  durch  den  Zugführer. 

§  78.  Der  zu  erwartenden  Hülfslocomotive  hat  die  von  dem  Zugführer  abgesandte 
le  entgegen  zu  gehen  und  dem  Locomotivführer  mitzutheilen ,  wo  der  betreffende  Zug 
hält.  Der  Führer  der  Hülfslocomotive  hat  demnächst  mit  gesteigerter  Vorsicht  bis  an 
Zug  heranzufahren  und  dann  nach  Anordnung  des  Zugführers  dem  stillhaltenden  Zuge 
liegen.  Hierbei  hat  er  auf  die  Bahnwärter,  an  welchen  er  vorbeifährt,  zu  achten,  et- 
3  Mittheilungen  derselben  entgegen  zu  nehmen  und  zu  befolgen. 

q.     Verfahren  bei  ausserordentlichen  Fahrdienst-Leistungen. 

§  79.     Alle  in  den  vorhergehenden  Paragraphen  gegebenen  Bestimmungen  gelten  für 
I-  und   Arbeitszüge  oder   leere  Locomotiven  nicht  weniger,    als  für  die  regelmässigen 
bei  Tag  wie  bei  Nacht. 

V.    Reserve-  und  Stationsdienst. 

§  80.  Ohne  specielle  Erlaubniss  des  Stationsvorstehers  oder  dessen  Vertreters  darf 
Locomotivführer  mit  seiner  Locomotive,  und  kein  Reserveführer,  so  lange  er  Reserve- 
t  hat,  ftlr  seine  Person  den  Bahnhof  verlassen. 

Aus  der  Nähe  der  ihm  anvertrauten,  im  Reservedienst  oder  zu   einer  Fahrt  in  Be- 
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reitschaft  stehenden  LocomotWe  boU  der  Führer  eicb  nicht  entfernen, 
unvermeidlichen  Abwesenheit  durch  einen  stell  vertreten  den  Fnhrei*  abgelöst  worden. 

§  Sl.  Wo  eine  Reserveloconiotive  in  Bereitschaft  zu  halten  angeordnet  wird,  man 
solche  unter  Verantwortlichkeit  des  LocomotivfUhrers  dergestalt  in  .SlaDd  gebalten  werda, 
daes  sie  nach  eingetrofTenem  Signale  mit  möglichster  Vorsicht  dem  Zng  sofort  nacb~  od? 
entgegengeschickt  werden  kann. 

§  82.  Sobald  die  Hülfslocoinotive  den  Bahnhof  verlässt,  muss  das  Signal  "derZng 
ist  abgegangen«  gegeben  und  von  allen  Wärtern  bis  zu  dem  letzten  vor  dem  Punkte,  »o 
der  Zug  die  Hülfslocomotive  erwartet,  weiter  beRirdert  werden.  Auf  dieser  unter  strengsiH 
Beobachtung  der  vorgeschriebenen  Vorsicblsmaassregeln  zu  befördernden ,  so  wie  mit  all«ii 
Hülfs- Requisiten  versebenen  Locomotive  iäbrt  entweder  der  Maschinenmeister  oder  ia 
Stations -Vorsteher  mit,  und  können  nach  dem  Ermessen  der  genannten  Oberbeamlan,  saim 
dem  Hebezeug ,  noch  ein  Reaervewagen ,  der  Balinmeister  und  Hülfsarbeiter  mitgenomnus 
werden. 

§  83.  Den  Stationsdienst  hat  der  dafUr  bestimmte  LocomotivfUhrer  nach  der  speciello 
Anordnung  des  Station s- Vorstehers  oder  dessen  Stellvertreters  aiMZufUhren,  und  alle  in  dn 
vorbeigehenden  Paragraplien  gegebenen  Vorschriften,  so  weit  als  thunlicb,  zu  beachten. 

Insbesondere  hat  auch  der  Locomotivf Obrer  beim  Rangiren  der  Züge,  beim  Ans-  nad 
Einsetzen  von  Wagen  u.  dergl.  auf  dem  Bahnhofe  mit  der  grössten  Vorsicht  zu  verfahren 
und  darauf  zu  selten,  dass  sowohl  beim  Ansetzen  als  Anziehen  so  wenig  BescbädigangcB 
an  den  Betriebsmitteln  als  nn  den  Balineinriebtungen  sich  ereignen.  —  Der  Heizer  mU 
beim  Rangiren  stets  an  der  Bremse  stehen  und  sich  auf  das  Anziehen  derselben  gefasst  halten- 

Der  Locomotivführer  hat  ferner  (mit  Bezug  auf  §  3(ii  beim  Raugireit  der  Zöge  odet 
sonst  auf  der  Statiou  einen  langgehalteuen  Ton  mit  der  Dampfpfeife  zu  geben,  bevor  di« 
Locomotive  in  Bewegung  gesetzt,  als  auch  beror  die  Richtung  der  Bewegung  der  I.ri>coniotivt 
umgekehrt  wird. 

VI.     Vom  Feuernngs-  und  Scbmier-Material. 

§  84.  Znr  Erlangung  von  Feuernngs-  und  Schmiermaterial  werden  dem  LocomoLi^* 
fllhrer  monatlich  eine  bestimmte  Anzahl  Bods  verabreicht,  welche  er  auf  das  Gewissetihaflr:^ 
zu  verwenden  und  in  Ordnung  zu  halten  hat.  Es  ist  streng  untersagt,  dergleichen  I5«iHI 
an  andere  Führer  abzugeben  oder  von  diesen  anznnehmen. 

Die   näheren  Bestimmungen   hierüber   sind   in  einem  besonderen  Regletnent   aber     ^ 
Leistungen  der  Locomotiven  und  die  Kohlen-  und  Oel-Prämicn  enthalten. 

Mit  Brenn-   und  Schmierriiaterial   hsush&lterisch   umzugehen ,    ist  sowohl  [jOcomoC^ 
fübrer  als  Heizer  vei-pflichtet. 

VII.     Vom  Mitfahren  auf  der  Locomotive. 

§  &5.  Ohne  Specialer! au bniss  der  Dlrection,  des  Ober-Betriebs-Inspeclors.  des  J 
triebe-  Inspectors  ,  des  Betriebs  -  Coutroleurs  ,  des  Baumeisters,  des  Ober- Maschinen-  <»- 
MascIiinenmeislATB  darf  ausser  den  Babiinieistem  Niemand  auf  der  Locomotive  mitgenomr« 
werden . 

VIU.     Geräthe. 

f,  8t).      Wenu  einem  LocomoCivfllhrer  eine  Locomotive  übergeben  wird,  so  erhilt  A< 
selbe   ein   von   dem   Werkstatt  vorsieher   nnterzeichnetes  Verzeichniss  der  zu  der  L-ocomoCM 
gehörigen  Geräthe  und  Werkzeuge,  von  dessen  Richtigkeit  er  itich  zu  Überzeugen  hst. 

Der  Loeomotivftlfarer  hat  diese  Gerätbe  und  Werkzeuge  stets  auf  der  Loooinoi 
und  dem  Tender  mit  sich  zu  fuhren  und  iat  für  die  gut«  Aufbewahrung  derselben  vcra 
wortlich. 

Nach   Maa^sgabe  dieses  Verzeichuisaes.  welche   der  Locomotlvftlhrer   siirgfittjg  auf- 
zubewahren und  beim  Wechsel  seiner  Locomotive  wieder  nurllek zugeben  hat.   findet  die  Rll«"' 
gäbe  der  Gegenstände  statt. 

Stucke,  welche  fehlen,  bat  er  zu  bezahlen,  wenn  er  nicht  nachweisen  kann,  d« 
ihm  solche  ohne  seine  Schuld  abhanden  gekommen  sind.  Mangelbafter  Verschlnfs  wini  ■ 
Entochuldigung  beim  Fehlen  dw  genannten  StQcke  nicht  angesehen. 
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§  87.  Van  Zeit  zu  Zeit  findet  eine  Rerision  der  dem  Locomotirffllirer  ttbergebenen 
Gerlthe  and  Werkzeuge  anf  Anordnung  des  Ober-Mj»schinenmeiBter8  oder  dessen  Beanftrag- 
ten  statt.  Deshalb  hat  der  LocomotivfÜhrer  diese  Gegenstände  stets  in  guter  Ordnung  und 
Besehaffenheit  zu  erhalten. 

Für  unbrauchbar  gewordene  Stücke  hat  der  Locomotiyführer  sich  Erzatzstücke  zur 
xwIteB  Zeit  aoszubitten. 

JX.    Schluss. 

§  88.  Die  gegenwärtige  Instruction  muss  der  Locomotivführer  und  Heizer  im  Dienst 
stets  bei  sich  fahren. 

Berlin,  den  27.  Juli  1871. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

§  25.  Die  in  den  Teclinischen  Yereinbarnngen  des  Tereins  Dentseher 
Eisenbahn -Yerwaltnngen  fiber  den  Ban  nnd  die  Betriebs  -  Einrichtungen  der 
Elsenbahnen  in  Bezng  anf  den  Locomotiydienst  enthaltenen  Bestimmungen. 

I.    Grundzflge  für  die  Grestaltung  der  Haupt-Eisenbahnen  Deutschlands. 

C.   Handhabung  des  Betriebsdienstes. 

Ans  §  190.  Die  LocomotivfllbTe^  soDefi  mit  richtig  gehenden  Uhren  ver- 
sdien  sein. 

§  191.  Die  fllr  jede  Gattung  von  Zügen  festgesetzte  Maximal-Fahrgeschwin- 
di^eit  darf  nicht  tiberschritten  werden. 

Langsamer  muss  gefahren  werden  bei  der  Fahrt  aus  Zweigbahnen  und  umge- 
kehrt, ttber  Drehbrücken,  durch  Weichen  gegen  die  Spitze,  sowie  vom  Uebergange 
aus  dnem  Gleise  in  das  andere. 

§  193.  Das  Schieben  von  Zügen,  an  deren  Spitze  sich  keine  führende  Loco- 
motive  befindet,  ist  nur  gestattet  auf  Bahnhöfen,  bei  Arbeitszügen,  bei  Transporten 
nach  nnd  von  benachbarten  Gruben  und  gewerblichen  Etablissements  und  in  Noth- 
fiUIen;  jedoch  darf  in  allen  diesen  Fällen  die  Geschwindigkeit  von  25  Kilometer  pro 
Stuüde  nicht  tiberschritten  werden. 

Bei  Zügen  mit  Locomotiven  an  der  Spitze  ist  das  Nachschieben  (wobei  die 
sclnebende  Looomotive  nicht  angekuppelt  werden  darf)  zulässig: 

a]  beim  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken, 

b)  zum  Ingangbringen  der  Züge  in  den  Bahnhöfen. 
§  194.    Die  Fahrt  der  Locomotiven  mit  dem  Tender  voran  ist  auf  Bahnhöfen, 

ii  Arbeitszügen,  bei  Transporten  nach  und  vom  Bahnhofe  zn  benachbarten  Gruben 
^tnd  gewerblichen  Etablissements,  bei  Leerfahrten  und  bei  Zügen  auf  freier  Bahn 
bestattet,  wenn  letztere  keine  grössere  Greschwindigkeit  als  30  Kilometer  pro  Stunde 
b«ben.  Tenderlocomotiven  dürfen  mit  allen  Zügen  auf  freier  Bahn  vor-  und  rück- 
wärts laufen. 

§  195.  Extrazüge  dürfen  nur  mit  ermässigter  Geschwindigkeit  befördert  wer- 
ben, wenn  die  Bahn  nicht  vollständig  bewacht,  der  Zug  den  Bahnwärtern  nicht  vor- 
her signalisirt  und  der  nächsten  Station  ordnungsmässig  gemeldet  ist. 

§  199.  Bei  Locomotiven  soll,  so  lange  sie  vor  dem  Zuge  halten  oder  sonst  in 
ftnhe  stehen,  der  Regulator  geschlossen  und  die  Steuerung  in  Ruhe  gestellt,  auch 
4i6  Tenderbremse  angezogen  sein.  Geheizte  Locomotiven  sollen  stets  unter  Aufsicht 
Bteben. 

§  201 .  Neben  frequenten  Wege-Uebergängen  und  Parallelwegen  ist  der  Ge- 
branch der  Dampfpfeife  und  das  OeflFnen  der  Cylinder-  und  Probirhähne  auf  die  noth- 
wendigsten  Fälle  zu  beschränken. 
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§  202.    Ohne  Erlaabniss   der   daza  bevollmächtigten  Beamten  darf  Niemud 
auf  der  Locomotive  mitfahren. 

§  203.  Die  Ftthnmg  der  Locomotiven  darf  nur  solchen  Ftthrem  ttbertragoi 
werden,  welche  wenigstens  ein  Jahr  lang  in  einer  mechanischen  Werkstätte  gearbei- 
tet haben  and  nach  mindestens  einjähriger  Lehrzeit  durch  eine  Prttfung  nnd  diml 
Probefahrten  ihre  Befähigung  nachgewiesen  haben. 

Die  Heizer  mttssen  mit  Handhabung  der  Locomoti?e  mindestens  soweit  ver- 
traut sein,  um  dieselbe  erforderlichenfalls  stillstellen  zu  können. 
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XXI.  Capitel. 

Probiren  und  Untersuchen  der  Locomotivkessel,  Repa- 
riren  der  schadhaften  Stellen  an  Kessel  und  Feaef^ 
büchse,  Kesselexplosionen  und  Sicherheitsmaassregeln 
dagegen,  Kesselsteinbildung  und  Reinigung  der  Kessel, 

Speisen  der  Locomotivkessel. 

Bearbeitet  von 

Georg  Meyer, 

Königl.  UascIlineuloeUter  der  Niederschlesiseb-H&rkiBchen  Eisenbahn  in  Berlin. 

(Hierzu  Tafel  XLIV.) 


§  1.  Allgemeines  Über  Betriebs  -  Sicherheit  der  LocomotiTkessel  ui 
dahin  gehörige  Maassregeln.  —  Die  Ueberwachung  der  Locomotivkessel  in  Beng 
anf  ihre  Sicherheit,  resp.  die  VerhütuDg  von  Explosionen  ist  eine  der  wichtigitei 
Abtheilungen  des  Eisenbahn-Maschinendienstes.  Trotz  dieser,  namentlich  in  DeutKb- 
land  stattfindenden  strengen  Ueberwachnng  der  Kessel  sind  doch  Explosionoi  tod 
Locomotivkesseln  anf  deutschen  Bahnen  vorgekommen. 

Wenngleich  auch  die  verschiedensten  Hypothesen  Über  die  Ursachen  derartiger 
Unfälle  bereits  aufgestellt  sind^  so  sind  doch^  wie  später  ausführlicher  noch  erOrtert 
werden  wird,  dieselben  im  Allgemeinen  meistens  znrückznftlhren  anf  Mängel  am 
Kessel  oder  auf  nachlässige  Bedienung  desselben. 

Bezüglich  der  Mängel  des  Kessels  ist  zu  bemerken ,  dass  dieselben  gleich  k| 
der  Beschaffung  sowohl  in  der  Construction ,  als  auch  im  Material  enthadten  teil 
können  ^  während  durch  Abnutzung  und  Defectwerden  beim  Betriebe  ebenfalls  Min- 
gel entstehen^  welche  durch  Reparaturen  behoben  werden  müssen. 

Die  ersteren  werden  bei  der  in  den  meisten  Staaten  vorgeschriebenen  tedmiflcb 
polizeilichen  Prüfung  der  Kessel  vor  ihrer  Inbetriebsetzung  gefunden,  resp.  beseitigt» 
während  die  letzteren  durch  die  periodischen  Revisionen  festgestellt  werden  müweD. 

Diese  letzteren  periodischen  Revisionen  müssen  in  folgender  Weise  wahrge- 
nommen werden : 

1 )  nach  jeder  Fahrt  von  dem  LocomotivfUhrer,  wenn  möglich,  in  Gemeinschaft 
mit  seinem  nächsten  Vorgesetzten ;  dieselbe  erstreckt  sich  nur  auf  eioe 
Besichtigung  des  Kessels  und  der  Feuerkiste,  sowie  der  Kesselarmatur: 

2)  nach  einer  bestimmten  Anzahl  von  Meilen   wird  der  Liocomotivkessel  ab- 
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gekleidet  imd  einer  äusseren  Besichtigung,  sowie  einer  Wasser-Dmckprobe 
unterworfen ; 
3]  nach  einer  bestimmten  Anzahl  von  Meilen,  resp.  Jahren  wird  eine  innere 
Revision,  wobei  also^  die  Siederöhren  herausgenommen   werden  mttssen, 
verbunden  mit  einer  Druckprobe,  vorgenommen. 

Es  ist  hierbei  aber  wohl  zu  beachten ,  dass  diese  mit  kaltem  Wasser  vorge- 
menen  Druckproben  den  Kessel  keineswegs  genau  in  derselben  Weise  anstrengen, 
^enn  er  geheizt  und  unter  Dampfdruck  steht,  da  die  verschiedenen  Ausdehnungen 
ELesseltheile  bei  der  Erhitzung,  theils  durch  die  Feuergase,  theils  durch  den  Dampf, 
Elfalls  eine  andere  Beanspruchung  der  einzelnen  Kesseltheile  herbeiführen  und  so- 
die  Wasserdruckprobe  keine  absolute  Sicherheit  gewähren  kann. 

Um  die  fehlerhafte  Bedienung  des  Locomotivkessels  zu  verhindem,  werden  Vor- 
ungen  angebracht,  welche  eine  Ueberhöhung  der  Dampfspannung  ttber  das  ge- 
iche  Maass  im  Kessel  nicht  zulassen,  sovne  auch  solche,  welehe  verhindem,  dass 
7om  Feuer  berührten  Flächen  nicht  vom  Wasser  entblösst  werden. 

Es  muss  ein  öfteres  Reinigen,  resp.  Auswaschen  des  Kessels  vorgenommen 
len,  damit  der  Kesselstein  an  den  vom  Feuer  berührten  Stellen  sieh  nicht  in  zu 
Ben  Mengen  festsetzt. 

Das  wiederholte  Auswaschen  des  Kessels  hat  ausserdem  auch  noch  Vortheile, 
yei  reinem  Wasser  weniger  Brennmaterial  verbraucht  wird. 

Unreines  Wasser  entwickelt  sehr  unruhig  den  Dampf  und  wird  dabei  Wasser 
fortwährend  mit  ttbergerissen. 

Im  Allgemeinen  wird  die  Betriebsftlhigkeit  der  Locomotivkessel  in  Deutschland 
lg  überwacht  und  ist  es  wohl  hauptsächlich  diesem  Umstände  zuzusehreiben,  dass 
de  hier  verhältnissmässig  weniger  Kessel -Explosionen  vorgefallen  sind  und  die 
ive  Dauer  der  Locomotivkessel  eine  grosse  ist. 

Um  dieses  Resultat  herbeizuftlhren ,  ist  eine  soi^same  Auswahl  des  Materials 
Kesselbleebe ,  sowie  eine  saubere  Bearbeitung  durch  gewissenhafte  Fabrikation 
wendig;  femer  muss  die  Auswahl  der  Persönlichkeiten  für  den  Loeomotivdienst 
d^en  technische  Vorbildung  einer  sorgfältigen  Aufsicht  unterliegen,  sowie  endlich 
kasführnng  der  Kesselgesetze  und  die  vorgeschriebenen  Untersuchungen  der  Kessd 
dienstthuenden  Maschinen  streng  durchgeftlhrt  werden  müssen. 

§  2.  Allgemeines  fiber  Kesselexplosionen.  —  Zu  den  bektagenswerthesten 
Ulen  beim  Eisenbahnbetriebe  gehören  ohne  Zweifel  die  Kesselexplosionen. 

Im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahi^ang  1868,  p.  239 
it  sich  eine  Zussunmenstellung  der  bis  zum  Jahre  1868  bekannt  gewordenen  Kessel- 
DBionen  bei  Locomotiven.  Diese  Angaben  beruhen  für  die  deutschen  und  englischen 
len  auf  genauen  statistischen  Notizen,  während  von  den  französischen,  belgischen 
amerikanisehen  Bahnen  nur  einige  derartige  bekannt  gewordene  UnglOcksfÜlle 
etheilt  sind. 

Von  den  daaelbst  angegebenen  58  Explosionen  vom  Jahre  1845  bis  1867  kamen 
•Ulle  allein  auf  englischen,  7  auf  deutschen  und  österreichischen  Bahnen  vor. 

Die  Zahl  der  Locomotiven  betrug  im  Jahre  1865  in  England  7414  und  m 
Bchland  nnd  Oesterreich  5421  Stück. 

Dieses  ftlr  Deutschland  und  Oesterreich  günstige  Verhältniss  muss  hauptsächlich 
besseren  Controle  zugeschrieben  werden. 

Ueber  die  Ursachen  von  Dampf  kessel  -  Explosionen  sind  die  versebiedensfeo 
meiftk  aufgestellt. 
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Diese  Ursachen  sollen  nach  den  Theorien  einer  Knallgasbildung  in  den  Wii- 
kungen  des  gebildeten  Knallgases,  des  Leidenfroat'seheu  Phänomens,  des  sogo- 
nannten  Siedeverzuges  u.  s.  w.  in  einer  plötzlichen  starken  Dampfentwieklong ,  f 
welche  die  .Sicherheitsventile  nicht  genügenden  Abäuss  bieten,  liegen. 

Man  hat  ferner  noch  darauf  hingewiesen,  dass  bei  plötzlicher  Entweichttny  v 
Dampf  starke  Stoese  im  Innern  des  Dampfkessels  vorkommen  und  dasa  hierauf  anck. 
die   Explosionen,   welche   bei  Ingangsetzung   namentlich   stabiler  Dampfkessel  \ 
kommen  sind,  zurückzuführen  seien. 

Alle  diese  sogenanuten  Theorien  sind  jetzt  meistens  ganz  verlassen  wurdei 
und  nimmt  heute  wohl  der  grösste  Theil  der  Eisenbahn-Maschinen-lngenienre  an,  du 
die  Ursache  der  Kesselexplosionen  nur  gesucht  werden  kann : 

1    in  der  fehlerhaften  Gonstruction  des  Kessels  oder  in  dem  dazu  verwendeKi 
schlechten  Materiale; 

2)  in.  der  durch  den  Gebranch  entstandenen  Abnutzung  des  Kessels; 

3)  in    den    durch    Hin-    und    Herbiegen    der    Kessel  Wandungen    entstehendet 
Britchen  oder  Rissen; 

4]  in  nachlässiger  Bedienung  des  Kessels. 

Ihrer  Ursache  nach  kann  man  die  Locomotivkessel-ExplosioQen  sonach  all^moa 
eintheilen  in  solche,  die  in  der  Mangelhaftigkeit  der  Kessel  und  in  solche,  die  ii 
Mangelhaftigkeit  der  Bedienung  des  Kessels  ihren  Grund  haben. 

Die  vorstehend  ad  1,2  und  ^  angeführten  Punkte  gehören  sonach  zu  dw 
jenigen  Ursachen,  die  in  der  Mangelhaftigkeit  des  Kessels  ihren  Grund  haben,  mruui 
demjenigen,  der  die  Beschaffung,  die  Construction  des  Kessels,  die  Ueberwachnn^ 
periodischen  Revisionen  und  der  etwa  nothwendigen  Reparaturen  zu  besoi^n  hat,  dl 
Last  fallen.  Die  ad  4  und  tbeilweise  auch  ad  2  genannten  Punkte  fallen  dag^ 
dem  Locomodvpersoual  zur  Last. 

Zur  Ueberwacbung  des  Loeomotivpersonals  sind  in  dieser  Beziehung  verschiedait 
Control-Maassregeln  angeordnet,  welche  später  näher  besprochen  werden  sollen. 

Die  Explosionen   können  hinsichtlich   ihrer  Wirkung   in  2  Arten   nnterschiedai 
werden  und  zwar  solche,  bei  denen   ein  Riss  in  dem  Kessel  oberhalb  des  ^ 
Spiegels,  also  im  Dampfraume,  erfolgt  oder  in  solche,  bei  denen  der  Riss  i 
des  Wasserspiegels,  also  im  Wasserraume,  erfolgt. 

Endlich  ist  es  auch  noch  möglich ,  dass  ein  Riss  sowohl  im  Dampfranoie,  1 
anch  im  Wasserraume  gleichzeitig  erfolgt. 

In  dem  Falle,  dass  ein  Riss  unterhalb  des  Wasserspiegels  entsteht,  wird  d 
Wirkung  immerhin  eine  geringere  sein,  als  in  den  anderen  beiden  Fällen. 

Findet  nämlich  der  Bruch  unterhalb  des  Wasserspiegels  statt,  so  wird  tnnächl 
nur  Wasser  austreten  und  der  Druck   im  Dampfraume  wird  sinken.     Die  eigentlid 
Explosion  wird  wahrscheinlich  dann  erst  eintreten,  wenn  das  Wasser  bis  ziun  l 
abgelaufen  ist. 

Es  ist  sehr  schwer,  die  Ursachen  nach  dem  stattgehabten  U^alle  festzustelloi 
da  einerseits  die  Furcht  vor   der  Strafe  die   mit   der  Wartung   des  Kessels  Itetnutl 
abhält,  die  Wahrheit  zu  sagen,  wenn  sie  einen  Fehler  begangen  haben.     Anderere 
sind  derartige  Unfälle  von  solcher  weitgehenden  zerstörenden  Wirkung  begleitet,  i 
es  oft  nicht  mehr  möglich  ist.  Ursache  von  Wirkung  und  umgekehrt  zu  unterscheid«! 

^  3.    Uvlier  die    rerscliied«n«u  über  die  Ursache  der  KeHsplex|tlo8loiu 
surgestfillten  Tbeorieu.  resp.  die  wahrsclieinlicheu  Ursachen  dorselben.  - 
Bollen  zunächst  hier  ulle  diejenigen  Hypothesen  vorgefUhi-t  werden,  auf  Grund  welcb 
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)  Kesselexplosion  stattfinden  könnte,  ohne  dass  die  Ursachen  in  der  Mangelhaftig- 
;  oder  fehlerhaften  Behandlung  des  Kessels  liegt.  Von  diesen  Theorien  sind  fol- 
de  als  die  wesentlichsten  zu  erwähnen : 

r  Ekplosionen  in  Folge  Berührung  des   Wassers   mit  glühend   gewordenen 
•        Flächen  des  Kessels. 
Dieses  Glühen  der  betreffenden  Kesselflächen  kann  bei  Locomotiven  herbei- 
Ihrt  werden  durch  zu  niedrigen  Wasserstand  oder  durch  plötzliches  Loslösen  von 
seistein. 

Es  soll  dann  die  Explosion  erfolgen: 

a.  durch  Bildung  von  Knallgas; 

b.  in  Folge  der  Erscheinungen  des  Leidenfrost'schen  Phänomens; 

c.  endlich  soll  das  hinzutretende  Wasser  sich  so  plötzlich  in  Dampf  ver- 
wandeln^ dass  der  letztere  keine  Zeit  hat,  sich  durch  das  über  dem- 
selben befindliche  Wasser  hindurch  zu  drängen;  es  zerreisst  dann  das 
ohnehin  durch  die  Ueberhitzung  geschwächte  Blech  und  ist  so  eine  Ex- 
plosion herbeizuführen  im  Stande. 

Bezüglich  der  zuerst  genannten  Theorie,  bei  welcher  durch  Knallgas  eine  Ex- 
ion  herbeigeführt  werden  soll^  muss  eine  Zersetzung  des  Wassers  in  seine  Be- 
dtheile  zunächst  erfolgen,  dann  soll  nachher  das  glühende  Blech  auch  noch  die 
sttndung  des  Knallgases  besorgen.  Es  scheint  hierin  schon  ein  Widerspruch  zu 
m. 

Was  das  Leiden frost'sche  Phänomen  als  Ursache  der  Kesselexplosionen  an- 
i,  so  ist  noch  nicht  erwiesen,  dass  dasselbe  für  grössere  Verhältnisse,  wie  die- 
en  bei  Dampfkesseln  vorkommen,  wirklich  in  dem  erforderlichen  Maasse  aiif- 
m  kann. 

Die  plötzliche  Entwickelung  des  Dampfes  an  rothglühenden  Flächen  in  solchem 
sse,  dass  ein  Durchgang  durch  das  Wasser  nicht  möglich  ist,  kann  auch  nicht 
finden,  da  nach  einer  einfachen  Berechnung  aus  der  in  einem  glühenden  Blech- 
ke  enthaltenen  Wärme  sich  gar  nicht  so  viel  Dampf  ergiebt,  um  eine  derartige 
kung  hervorbringen  zu  können. 

2)  Explosionen  in  Folge  des  sogenannten  Siedeverzuges. 

Hierher  gehören  die  Theorien  von  Dufour,  Kayser  u.  A.  Nach  dieser 
othese  soll  bei  ruhigem  Stehen  des  Kessels  sich  eine  Menge  Wärme  im  Wasser 
jnmeln,  so  dass  das  Wasser  eine  höhere  Temperatur  besitzt,  als  der  im  Kessel 
idliche  Dampf. 

Durch  irgend  eine  Veranlassung  soll  dann  die  im  Wasser  aufgespeicherte  Wärme 
dich  eine  solche  Menge  Dampf  entwickeln,  dass  die  Oeffnung  der  Sicherheitsventile 
Fortführung  derselben  nicht  genügt  und  dann  durch  zu  grosse  Dampfspannung 
Bersten  der  Kesselwand  herbeigeführt  wird. 

Diese  letztgenannten  Hypothesen  sind  auch  noch  nicht  als  zuverlässig  erwiesen 
scheinen  dieselben  auch  wohl  keine  Bestätigung  finden  zu  können. 

Die  nach  den  vorstehend  genannten  Theorien  erforderlichen  Verhältnisse,  welche 
Q  Siede-Verzug  bedingen,  kommen  bei  Locomotiven  viel  häufiger  vor  als  bei  jedem 
Iren  Dampfkessel. 

3)  Endlich  soll  auch  noch  die  Hypothese  erwähnt  werden,  wonach  durch  ein- 
tretende Stösse  eine  Explosion  herbeigeführt  werden  soll. 

Es  [wird  diese  Theorie  namentlich  dadurch  unterstützt,   dass  eine  bestimmte 
von  Dampfkessel-Explosionen  bei  stabilen  Dampfkesseln  gerade  beim  Beginn 
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der  iVrbeit,  ako  beim  Eialaescn  des  Uampfes  in  die  Cyliuder,  vorkam.  Da»«  DbenH 
SU)SBe  in  DampfkesBeln  beim  plötsliclieo  Ablassen  des  Dampfes  vorkommen,  ist  vdU 
nnifwetfelfaaft,  dass  sie  aber  die  voratelieod  beregte  Wirkung  haben  »ollen ,  isi  ufl 
nicbt  mit  Bestimmtbeit  erwiesen.  I 

Alle  diese  vorstebeod  unter  I  bis  'S  genaiiiiten  Tbeurieii  sind  theils  eehon  tJ 
altet,  tbeils  nocb  nicbt  »llgemeiu  als  ricblig  anerkannt.  ■ 

Es  lässt  sich  gegen  einzelne  hier  vorgeführte  Hypotbeseu  noch  einwenden,  dH 
wenn  eine  plötzliche  Erhöhung  der  Bpauuuiig  der  Dämpfe  einträte,  diese  ErscheioH 
in  geringerem  Grade  doch  hänüg  vorkommeu  und  alediuin  am  Manometer  äicblkl 
werden  mnsste.  Ferner  ist  es  That&acbe,  dass  bei  plötzlicher  Entnahme  von  llao^ 
die  Spannung  sinkt. 

Da  also  diese  Hypothesen  zur  sicheren  Erklärung  derartiger  Unfälle  vorlänlie 
nicht  dienen  können,  so  mllssen  andere  Ursachen  hierzu  vorhanden  sein. 

Die  wahrscheinlichen  Ursachen  dieser  Unfälle  können  daher,  wie  scliim  er- 
wähnt, nur  in  der  Mangelhaftigkeit  des  Kessels  oder  der  Bediennng  desselben  liejreD 
und  können  dieselben  sonach  nur  herbeigeführt  werden: 

1)  durch   schlechte  Coustruction   oder    Fabrikation    des    Dampfkosi-u  <:. 

schlechtes  Material; 
2;  durch  starke  Abnutzung  wahrend  des  Gebrauchs; 
;j)   durch   einf^treteues  Brechen   eines  Kesseltheiles   durch    wiederholtes  Bin- 

nnd  Herbiegen ; 
li   durch  nachläSBJge  Wartung. 
Bei  nachlässiger  Wartung  des  Kessels  kann  eine  ExpluKiün  herbeigefilhrc  wenlen 

1 )  durch  zu  hohe  Dampfspannung ; 

2)  durch  Wassermangel ; 

'A]  durch  plötzliches  Ablösen  von  Kesselstein,  wenn  er  in  solcher  Menge  v"i- 
banden  ist,   dass  dadurch  die  Kesselwand  /.um  Glllbeu  gebracht  wcnieD 
kann; 
4)   durch   Unachtsamkeit   bezüglich  Ueberwachung   des  Abbrecheos  der  ältb- 
bolzen . 
Die  sichere  und  gute  Constructiou  der  Dampfkessel  ist  hiernach  die  ernte  Be- 
dingung, um  Explosionen  zu  vermeiden  oder  doch  seltener  zu  machen. 

Es   lassen   sieh   die  allermeisten  Kesselexplosionen   wenigstens   bei  Locaiuouc- 
kesseln  auf  die  vorstehend  genannten  Ursachen  zurückfuhren  und  dlirtte  es  fllrjeilrt 
LocomotivfUbrer  ein  beruhigendes  GefUlil  sein ,   dass   die  Ursachen  derartiger  Unfi* 
klar  eu  Tage  liegen  und  daher  gehoben   werden  können,  anstatt  dass   dieselben 
is  geh  eimut  SS  volles  Dunkel  hüllen. 

Welche»  aber  auch  die  Ursache  der  Explosion  sein  mag,  immer  wird  m 
Kessel  an  dem  Orte  sprengen,  wo  die  schwächste  Stelle  sich  vorfindet. 

%  i.  RxplüMlotisverMuche  mit  LocoDiotivkeüselu.  —  Die  leiden  ersteo 
folgenden  It  Verfucbe  an  Locomotivkesseln  hatten  den  Zweck,  zu  constatiron,  ob 
rotbglHheud  gewordener  Feuerkistendecke  und  darauffolgendem  Znpumpen  von 
Wasser  unter  hohem  Drucke  eine  Explosion  des  Kessels  unbedingt  eintritt. 

Die  zu  diesem  Versuche'  verwendete  Maschine,  welche  der  i'eDUSvl< 
Eisenbahn  gehörte  und  von  Smith  und  l'erkius  zu  Alexandria  im  Jahre  ishi 
liefert  war,  hatte  eine  kupferne  Feuerbllchse  und  wurde  fllr  den  Versudi  inil  eil 


>  Urgiiti  fllr  KiBenliuhiii 


I,  Jahi'gfliig  I 


XXI.    PkOBIREN   und   UNTERSUCHfiN  DER   LOCOMOTIVKE8SEL   CtC.  623 

if  11  Eülogr.  pro  Qaadratcentimeter  berechneten  Richardson'schen  Sich^eitsven- 
d  versehen. 

Die  Zuftthrung  des  Wassers  bei  diesen  Versuchen  geschah  durch  eine  Dampf- 
lerspritze. 

Der  erste  Versuch  misslang  insofern,  als  das  Sicherheitsventii  %u  früh  abblies, 
isaelbe  wurde  daher  von  Neuem  justirt  und  nachdem  der  Wasserstand  Ihs  auf  26""" 
erfaalb  der  Fenerkistendecke  sich  gesenkt  hatte,  wurde  der  in  gleicher  Höhe  mit 
r  letzteren  sich  befindliche  Probirhahn  geöffnet  und  zog  sich  der  Beobachter  in  eine 
tfemtere  gedeckte  Stellung  zurück,  von  wo  aus  er  mittelst  eines  Opernglases  die 
impfspannung  und  die  Wasserstände,  Überhaupt  jeden  Vorgang  vollkommen  genau 
obacbten  und  notiren  konnte. 

Etwa  eine  Minute  nach  dem  Verlassen  der  Maschine  explodirte  der  Kessel  bei 

Kilog.  Druck,  woraus  sich  ergab,  dass  das  Sicherheitsventil  wiederum  nicht  richtig 

itirt  war.    Die  Feuerkistendecke  war  im  Momente  der  Explosion  mit  Wasser  be- 

dkt,   der  Kessel  und  die  äusseren  Platten  des  Feuerkastens  zeigten  sich  nach  der 

^ploaion  unbeschädigt. 

Als  Ursache  der  Explosion  wurde  festgestellt,  dass  die  linke  Seitenplatte  des 
Mierkastens,  aus  S""""  dickem  Kupfer  bestehend,  aus  den  Stehbolzen  gerissen  und 
igestttrzt  worden  war.  Die  Decke,  dieser  Seits  ihres  Halts  beraubt,  hatte  durch 
9  Stehbolzen,  durch  welche  sie  mit  dem  Kessel  versteift  war,  nicht  gehalten  wer- 
n  können ,  sie  hatte  nachgegeben ,  so  dass  die  Decke  jetzt ,  an  die  gegenttberlie- 
nde  Seitenwand  sich  lehnend,  sonst  unbeschädigt,  herabfiel. 

Ein  ähnliches  Experiment  wurde  mit  der  Locomotive  Nr.  17  am  7.  October 
68  angestellt.  Das  Sicherheitsventil  wurde  auf  9  Kilogr.  Druck  pro  Quadratoenti- 
3ter  justirt.  Als  der  Druck  sich  auf  6,5  Kilogr.  gesteigert  hatte,  verliessen  die 
)obachter  die  Maschine,  nahmen  an  einem  sicheren  Orte  Stellung  und  beobachteten 
D  dort  mittelst  Femröhren  den  Vorgang. 

Nach  etwa  einer  Stunde  strömte  aus  einem  50°^°^  unter  der  Feuerkistendecke 
gebrachten  Hahne  der  Dampf  aus,  so,  dass  also  die  Feuerkistendecke  von  Wasser 
tblöBSt  war. 

Nachdem  man  also  annehmen  konnte,  dass  die  Feuerkistendecke  rothgltthend 
i^  setzte  man  die  Dampfspritze  in  Bewegung,  um  dem  Kessel  kaltes  Wasser  zuzu- 
hren.  Das  Pumpen  wurde  fortgesetzt,  bis  das  Wasser  die  Feuerkistendecke  be- 
tAte.  Die  Temperatur  des  eingepumpten  Wassers  betrug  etwa  16^ C.  Der  Kessel 
litt  hierbei  keine  sichtbare  Beschädigung,  wie  sich  aus  der  nachberigen  Uuter- 
cbnng  ergab.  Man  heizte  daher  aufs  Neue  und  beobachtete  von  dem  ersten  Stand- 
inkte  aus  den  ferneren  Verlauf. 

Nach  etwa  30  Minuten,  als  man  die  Decke  des  Feuerkastens  als  rothglühend 
mehmen  konnte,  wurde  abermals  Wasser  in  den  Kessel  gepumpt,  welches  zur  Folge 
itte,  da^s  die  Dampfspannung  auf  einmal  abnahm.  Bei  nlüierer  Untersuchung  zeigte 
A  die  Feuerkistendecke  verbrannt  und  etwas  bauchig,  die  Stehbolzen  waren  un- 
cht  geworden  und  Hessen  das  Wasser  durch. 

Der  folgende  dritte  Versuch^)  wurde  mit  kaltem  Wasserdruck  vorgenommen, 
er  hierzu  benutzte  Kessel  war  aus  der  Fabrik  von  Sharp,  Brothers  &  Co.  in 
anchester  hervorgegangen,  seiner  Zeit  in  Preussen  fttr  4,8  Kilogr.  Ueberdruck  pro 
oadratcentimeter  concessionirt  und  im  Jahre  1847  dem  Betriebe  übergeben  worden. 
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seit  welcher  Zeit  sich  die  Maschine  in  fast  unausgesetztem  Betriebe  befand  und  m 
Ganzen  346352,5  Kilom.  durchlaufen  hatte. 

In  der  Blechstärke  mass  der  cylindrische  Kessel  10'^'°^  der  eiserne  Feaer- 
kistenmantel  1 1  ^^,  dagegen  die  Decke  und  die  Seitenwände  in  der  kupfernen  Feio^ 
kiste  11"°,  die  Rohrwand  an  der  Stelle  der  Rohre  20™,  unterhalb  der  Rohre  Ij". 
Die  18°"  starken  Stehbolzen  sassen  in  Entfernungen,  die  hoij^ontal  gemessen  lOS", 
vertical  gemessen  114°"  betrugen. 

Die  1°,01  lange  und  1°,046  breite  Feuerkistendecke  war  durch  7  Sttek 
schmiedeeiserne  Tragbarren  armirt,  welche  in  der  Mitte  92°°  hoch  and  38*"  tt 
waren,  die  eingenieteten  Deckankerbolzen  sassen  in  Entfernungen  von  131°°. 

Die  Deformationen  an  den  verschiedenen  Theilen  des  Kessels  wurden  dnd 
verschiedentlich  angebrachte  Fflhlhebel  gemessen  und  sind  die  Zahlen  bei  vendiK- 
denen  Drücken  in  der  unten  citirten  Quelle  angegeben. 

Bei  1 5  Atmosphären  Ueberdruck  wurde  der  messingene  halbkugelfönnige  Dob- 
deckel  in  seiner  Verbindung  mit  dem  um  den  Dom  herumgenieteten  Winkeleiseoiqp 
durch  Aufbiegen  so  undicht,  dass  kein  Druck  mehr  im  Kessel  erhalten  werden  konnte. 

Durch  Aufsetzen  eines  massiven  gusseisernen  Domdeckels  und  durch  EinJega 
einer  Ledermanchette ,  die  sich  mit  steigendem  Druck  gegen  die  Seitenwände  da 
Doms  presste,  gelang  es,  den  Dom  dicht  zu  bekommen  und  die  Versuche  von  Neoei 
aufzunehmen. 

Die  Formveränderungen  bei  der  hierauf  begonnenen  zweiten  Versnchsnike 
waren  genau  identisch  mit  den  bei  der  ersten  Druckprobe  beobachtetmi. 

Als  der  Druck  im  Kessel  ttber  17  Atmosphären  gestiegen  war,  liess  skk 
schon  durch  das  Gehör  erkennen,  dass  eine  Verletzung  an  der  kupfernen  FeuerUsta- 
decke  erfolgt  war. 

In  der  That  hatte  sich  die  Decke  um  33°°  in  der  Mitte  durchgebogen  ni 
war  in  Folge  hiervon  von  den  Löchern  mehrerer  Deckankerbolzen  ausgehend  si^ 
rissen,  so  dass  das  Wasser  durch  die  entstandenen  Langrisse  ausströmte  und  eine  Er- 
höhung des  Druckes  unmöglich  machte. 

Die  bewiesene  grosse  Widerstandsfähigkeit  nach  IGjähriger  Dienstzeit  q»vi^ 
jedenfalls  sehr  zu  Gunsten  der  Sharp'schen  Kessel. 

Durch  die  Versuche  wurde  erwiesen,  dass  die  Feuerkistendecke  der  schwkkiii 
Theil  des  Kessels  war. 

Ausbiegung  der  flachen  Seitenwände  war  je  nach  der  Entfernung  der  Stehbobi 
von  einander  niehr  oder  weniger  aufgetreten.     Stehbolzen  waren  nicht  abgeriBflen. 

Es  fand  sich  bei  17  Atmosphären  Druck  die  kupferne  Feuerkiste  sn  itaff 
Unterkante  nur  um  0,8°"  eingesenkt. 

Der  cylindrische  Langkessel  zeigte  sich  bei  steigender  Pressung  in  keioff 
Weise  nachtheilig  oder  bedenklich  verändert. 

§  5.  SIcherhelts-Maassregeln  zur  Verhütung  der  Kesselexplosioiiei*  - 
Wie  im  §  3  angegeben,  kann  die  Ursache  einer  Explosion  gesucht  werden,  entweder 
in  einem  Mangel  des  Kessels,  oder  in  schlechter  Wartung  desselben. 

Um  also  gegen  alle  diese  Mängel  eine  gewisse  Sicherheit  zu  haben ,  u^  ^ 
nothwendig,  Schutz-Maassregeln  zu  ergreifen,  und  zwar: 
1]  in  Bezug  auf  Mängel  des-  Kessels,  und 
2)  in  Bezug  auf  schlechte  Wartung  des  Kessels. 

Was  die  ersteren  anlangt,  so  muss  zunächst  die  Construction  und  Anfertigot 
mit  der  grössten  Sorgfalt  vorgenommen  und  das  Material  zum  Kessel  Proben  noitf' 
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worfen  werdeo,  um  die  sichere  Ueber/euguiig  zu  gewinnen,   dass  nur  gutes  Material 
dazu  verwendet  ist. 

Bezüglich  der  Construction  des  Kessels  ist  die  Einreichung  einer  genügend  er- 
läatemden  Zeichnung  behufs  technisch  polizeilicher  Prüfung  nothwendig. 

lieber  die  Druckproben,  resp.  Revisionen  während  des  Gebrauchs  sind  in  den 

Vereinsbestimnmngen  allgemeine  Vorschriften  gegeben,  auf  Grund  deren  noch  specielle 

Bestimmungen  über  die  Art  der  Ausführung  in  den  einzelnen  Ländern  erlassen  sind. 

Die  zu  starke  Abnutzung  des  Kessels  muss  durch  die  periodischen  Revisionen, 

resp.  Dmckproben  des  Kessels  constatirt,  resp.  nachher  behoben  werden. 

Diese  Revisionen  sollen  vorgenommen  werden: 

a.  nach  beendeter  Fahrt,   wenn  möglich,  in  Gemeinschaft  mit  dem  nächsten 

Voi^esetzten ; 
b'  in  der  Werkstatt  nach  Durchlaufen   der  vorgeschriebenen   Meilenzahl  im 
Aeusseren.     Der  Kessel  wird  dabei  abgekleidet  und  einer  Wasserdruck- 
probe unterworfen; 
e.  in  der  Werkstatt  nach  Ablauf  der  vorgeschriebenen  Meilenzahl  oder  Zeit 
im  Aeusseren  und  Innern.     Der  Kessel  wird  abgekleidet,   die  Siederohre 
herausgenommen,    der  Kessel  wird  innen  und  aussen  revidirt,    und  dann 
findet  eine  Wasserdruckprobe  statt. 
Auf  die  Haltbarkeit  der  Locomotive  sind  von  Einfluss : 
1}  die  Höhe  der  Dampfspannung; 

2)  die  Grösse  des  Verkehrs,  den  die  Locomotiven  zu  bewältigen  haben; 

3)  die  Güte  des  Speisewassers ; 

4)  die  Güte  der  Construction  und  des  zum  Kessel  verwendeten  Materials; 
5]  das  mehr  oder  weniger  häufig  wiederholte  Auswaschen  des  Kessels. 

Die  Wartung  des  Kessels  ist  nur  genügend  damit  vertrauten  Personen  zu 
tibergeben. 

Es  ist  femer  zweckmässig,  Sicherheitsvorrichtungen  anzubringen,  welche  eine 
Ud)erhöhung  der  Dampfspannung  über  die  zulässige  Grenze  markiren,  resp.  nicht 
zulassen. 

Ebenso  ist  es  zweckmässig,  Controlvorrichtungen  anzubringen,  welche  anzei- 
gen, dass  die  vom  Feuer  berührten  Stellen  des  Kessels,  resp.  der  Feuerbüchse  immer 
mit  Wasser  bedeckt  gewesen  sind. 

Bezüglich  der  Gontrole  der  Ueberhöhung  der  Dampfspannung  über  die  zuläs- 
sige Grenze  wegen  zu  niedrigen  Wasserstandes,  Abreissen  der  Stehbolzen  und  An- 
setzen von  Kesselstein  giebt  es  folgende  Mittel : 

1)  Die  Anordnung  der  Sicherheitsventile  in  der  Weise,  dass  eine  lieber  lastung 
derselben  durch  den  Führer  niemals  stattfinden  kann. 

Es  gehören  die  Ramsbottom'schen  Sicherheitsventile  u.  f.  hierher.  (Näheres 
ober  derartige  Ventile  findet  man  Bd.  HI,  Capltel  IV.) 

2)  Die  Anwendung  von  Control-Manometem. 

Bei  Anwendung  derartiger  Manometer  ist  immer  zu  berücksichtigen,  dass  zwi- 
^hen  Dampfkessel  und  Manometer  sich  kein  Hahn  befinden  darf,  da  sonst  der  Füh- 
^  den  Dampf,  wenn  er  eine  Ueberhöhung  desselben  eintreten  lassen  will,  nur  vom 
^ometer  abzusperren  braucht. 

3)  Das  Versehen  der  FeuerbUchsdecke  mit  Bleipfropten ,  welche  sofort  beim 
Entblössen  der  Decke  vom  Wasser  schmelzen.  Nach  dem  Schmelzen  der- 
selben tritt  Wasser  durch  die  OeflFnung  und  l(>scht  das  Feuer  aus. 
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Es  ist  zu  beachten,   dasa  die  BleiftlrnpleD  frei  von  Kesselstein  Meibcn,  da  ät 
sonst  leicht  ecbmelzen  liönueu,  (ihne  dass  die  Fcuerbilchsderkc  frei  von  Wawtcr  ist. 
4)  Das  Auswaschen,  resp.  Reinigen  des  Kessels  in  gewissen  Zeiträamen 
Ti)   Das  Durchbohren  der  Stebhuken  von  aussen. 

§  6.  Ueher  die  gentigende  Betriebssicherheil,  der  KesNelcon.struclioD  bH 
die  HFKte  amtliche  Druckprohe,  (iiitf  des  Materials  imd  gute  Arbeit  des  Fihrt 
kauten.  —  (Jeher  die  amtliche  Druckprobe  eines  neuen  Locomulivkessels  «iiid  ver- 
schiedene Besdnmiangen  vorhanden. 

Die  Gute  des  Materials  wird  vom  EigentbUmer  des  Locomolivkesscls  ulxt- 
wacht  und  in  den  Bedingungen  auch  vorgescbiieben. 

In  dem  Bahnpolizei- Reglement  ttlr  die  Eisi?nbahncn  Deutschlands  sind  die  fol- 
genden Paiagiaphcn  hierfür  maassgebend : 

n§  8.     Locomotiven  dUrfen  erst  in  Betrieb  gesetzt  werden,,  nacbdem  t 
technisch-polizeilichen  Prüfung  unterworfen  und  als  sicher  befunden  sind. 

Die  bei  der  Revision  als  zulässig  erkannte  Dampfspanunng  llber  den  Druck 
der  äusseren  Atmosphäre,  sowie  der  Name  des  Fabrikanten,  die  laufende  Fgbrik- 
uummer  und  das  Jahr  der  Anfertigung  mtlssen  in  leicht  erkennbarer  and  daucrhafln 
Weise  au  der  I>ocomotive  bezeichnet  sein. 

In  dem  Bereiche  jeder  Haupt- Reparaturwerkstatt  ist  ein  offenes  QueeksillieF- 
Manonieter  so  anzubringen,  dass  der  Dnmpfraum  geheizter  Locomotiven  durch  til< 
kurzes  Ansutzrobr  damit  in  Verbindung  gebracht  werden  kauu,  um  die  lUrhtigkdt 
der  Belastung  der  Sicherheitsventile  und  die  Richtigkeit  der  Federwaagen  and  Man»- 
meter  an  den  Locomotiven  zu  prüfen. 

§  0  bestimmt  im  letzten  Theile:    Jede  Loeoniotive  muss  verseheu  seiu: 

1)  mit  mindestens  zwei  zuverlässigen  Vorriditungen  zur  8i>eisang  des  K»- 
sels,  welche  unabhängig  von  einander  in  Betrieb  gesetzt  werden  küaa 
und  von  denen  jede  für  sich  während  der  Fahrt  im  Stande  sein  masK,  < 
zur  Speisung  erforderliebe  Wasser  zuzuführen.  Eine  dieser  VorricbtuDgei 
muss  ausserdem  geeignet  sein,  beim  Stillstande  der  Locomutive  den  W»» 
serstund  im  Kessel  auf  der  uormalen  Hübe  zu  erhalten; 

2)  mit  mindestens  zwei  von  einander  unabhängigen  Vorrichtungen  zur  tnva 
lässigen   Erkennung   der    Wasserstand ^höhe   im   Innern   des   Kessels, 
einer  dieser  Vorrichtungen    muss   die  Höhe  des  Wasserstandes  vom  Sti 
des  Führers  ohne  besondere  Proben  fortwährend  erkennbar  und  eine  in  A 
Augen  fallende  Marke  des  Noruialwasserstandes  angebracht  seiu; 

:ij  mit  wenigstens  zwei  vorschriltsmässigen  Sicherheitsventilen,  von  wek-l« 
das  eine  so  eingerichtet  sein  soll,  dass  die  Belastung  deKsell)Gn  nicht  ttfal 
das  bestimmte  Mauss  gesteigert  werden  kauu.  Die  Belastung  dieser  Siebs 
hcitsventile  ist  derartig  einzurichten,  doss  denselben  eine  vertiuile  BcW 
gung  von  '.i  Millimetern  uiüglich  ist ; 

4)  mit  einer  Vorrichtung  ^Manometer) ,    welche  den  Druck  des  Dampfes  i 
verlüssig   und   ohne  Austeilung   l>esondcrcr   i'roben   fortwälirend    tirkea 
lässt.     Auf  den  Zillcrnbtättern   der  Manometer   nnixs   die  gri>HSte  xnll 
Dampfspanunng  durch  eine  in  die  Augen   fallende  Marko  bexciehtiet  « 

b)  mit  einer  Dam|)f pfeife. » 
Bei  der  Auswahl   den  Material»   muss  die  gritsste  Sorgtall   verwendet  werdt 
Ebenso  mus^i  bei  Verwendung  der  Bleibe  diiruuf  gesehen  werden,  dans  die  WaUriel 
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;<Miach8e  des  Kessels,  sondern  rechtwinklig  zn 

^  iicfaiges  Eisen  nicht  zn  Kesselblechen  verwendet 

.1  Stahlblechen  zn  Kesseln  ist  zn  bemerken,  dass 
irr»digkeit  dieses  Materials  in  strenger  Weise  vor- 

rbeit  bei  Locomotivkesseln  ist  zweckmässig  dorch 

(T  LocomotiTkessel  und  Mittel,  dieselbe  zn  yer- 

i.tr  Locomotivkessel  wird  herbeigeführt,    wenn  gutes 
^nte  Bedienung  desselben  yoransgesetzt  sind: 
der  Einwirkung  der  Wärme  entstehende  verschieden 
und   in  Folge   dessen   eintretende  Biegung  einzelner 

Höhe  der  Dampfspannung  wechselnden  Hin-  und  Her- 
"^  inungen  und  Zusammenziehungen  des  Kesselmaterials; 

kung  des  Feuers  und 
rkung  des  Speise  wassers. 

olge  der  Ausdehnung  durch  die  Wärme  wird  nämlich  am 
»  zwei  verschiedene  Metalle  wie  Kupfer  und  Eisen  in  einer 
iientreffen,   weil  die  Ausdehnung  des  Kupfers  zu  derjenigen 
e  4  zn  3  verhält. 

hohen  Drücken  wird  diese  Abnutzung  in  Folge  der  stärkeren 
on  als  bei  Kesseln  mit  niederem  Druck, 
.erschiedenen  Dampfspannungen  veranlassten  Hin-  und  Herbie- 
idlich.     Selbst  der  beste  Kessel  ist  nicht  genau  cylindrisch,  na- 
n  Verbindungsstellen. 

Dampfdruck  im  Innern  des  Kessels  immer  bestrebt  sein  wird,  die 
desselben  müglichst  herzustellen,    so  wird  ein  fortwährendes  Hin- 
;ser  Stellen,  je  nachdem  die  Pressung  steigt  oder  fällt,  stattfinden 
it  der  Zeit  Veranlassung  zu  Einbrüchen. 

ird  dies  Hin-  und  Herbiegen  einzelner  Kesseltheile  mehr  stattfinden 
ampfspannung  und  bei  grösserer  Inanspruchnahme  der  Leistungsfähig- 
üotive,   als  bei  niedrigem  Dampfdruck  und  geringer  Inanspruchnahme 
^kraft. 

tärksten  machen  sich  diese  Wirkungen  da  geltend,   wo  sich  zu  den  Be- 
im Bleche  noch  Form  Veränderungen  im  Kessel  gesellen.     Durch  das  häu- 
i'reisst  die  obere  Faserschichte;  das  Kosten  bewirkt  eine  weitere  Zerstörung 
/  Stelle  und  so  werden  nach  und  nach  dadurch,  dass  die  fortwährenden  Bie- 
und  das  Rosten  sich  Hand  in  Hand  arbeiten,  Furchen  erscheinen. 
Im  cylindrischen  Theile  des  Kessels  legt  man  deshalb  gern  die  Nietfugen  in 
Dampfranm,  damit  wenigstens  das  Kosten  nicht  so  sehr  auftritt. 

Das  Auftreten  der  Furchen  in  den  Ecken  der  FeuerbUchs-Mäntel  erklärt  sich 

li  die  stete  Bewegung  und  durch   die  Compression  der  inneren  Faserschichten 

Anfertigen  der  Decke. 

Die  Wirkungen  des  Feuers  sind  theils  chemischer,   theils  mechanischer  Natur 

bestehen  namentlich  in  dem  sogenannten  Abbrennen  der  Stehbolzenköpfe,   femer 
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in  der  Abnutzang  der  Siederöhre  besonders  bei  Coke  aud  meftslugeaen  Röhren,  bei 
dem  Vorkommen  von  Kesselstein  in  dem  DarchglUhen  einzelner  Theiie  der  Feuer- 
kiste;  die  abnutzenden  Wirkungen  des  Wassers  dagegen  in  dem  Itosten  der  eisernen 
Kesseltheile,  Absetzen  von  Kesselstein. 

Die  chemischen  Wirkungen  des  Feuers  beschränken  sich  auf  Oxydbildnngen 
oder,  falls  das  Brennmaterial  schwefelhaltig  ist,  auf  die  Bildung  von  Schwefelmetal' 
len.  Diese  Wirkungen  werden  mit  der  Temperatur  sich  steigern  nnd  werden  anck 
dlinne  Bleche  relativ  weniger  als  dicke  Bleche  hierdurch  leiden. 

Setzt  man  nun  gutes  Material  des  Kessels  voraus,  so  ist  den  Einflüssen  der 
Wärme  und  des  Dampfdrucks  dadurch  am  besten  entgegenzuwirken ,  dass  man  den 
Kessel  möglichst  so  construirt,  dass  alle  Theiie  desselben  gleichmässig  in  Anspreck 
genonmien  und  Formveränderungen  miiglichst  vermieden  werden. 

Den  Einwirkungen  des  Si)eisewasser8  ist  entgegen  zu  treten  dadurch,  dass  man 
möglichst  gutes  Wasser  verwendet,  den  Kessel  möglichst  häufig  und  gut  auswäscht, 
um  das  Ansetzen  von  Kesselstein  zu  verhüten. 

Ferner  wird  den  entstehenden  Defecten  entgegengewirkt  durch  die  stattfinden- 
den Revisionen,  durch  welche  kleine  Mängel  im  Entstehen  gleich  beseitigt  werden 
können.     Die  Revision  der  Kessel  aus  Stahl  muss  schärfer  sein  als  die  der  eisernen. 

Die  Beantwortung  der  Frage  B.   I    der  Düsseldorfer  Techniker- Versammlnng: 

Welche  neuere  Erfahrungen    sind  mit  Kesseln   von  Ticgel- 
gussstahl-  und  Bessemerstahlblech  gemacht  worden.' 
lautet : 

Nach  den  gesammelten  Erfahrungen  haben  Kessel'aus  Onsi»- 
Stahlblech  den  gehegten  Erwartungen  nicht  entspro- 
chen und  werden  von  einigen  Bahnen,  welche  sie  ein- 
geführt hatten,  wiederum  Kessel  aus  Eisenblech  vor- 
gezogen. 

Die  fernere  Verwendung  von  Stahlblech  zu  Loeo- 
motivkesseln  wird  zunächst  von  der  Vervollkommnnng 
in  der  Hcrstellungsweise  vollständig  entsprechender 
Stahlbleche  abhängig  sein. 

Nach  den  gemachten  Erfahrungen  soll  Stahlblech  mehr  dem  Verrosten  ausge- 
setzt sein,  als  Eisenblech  und  ist  vielfach  über  Sprödigkeit  des  Materials^  welche  u 
Sprüngen  Veranlassung  gegeben  hat,  geklagt. 

Die  Ursachen  des  Einrostens  der  Kessel  sind  im  Allgemeinen  folgende: 

1)  Bewegung,    resp.   Biegung  der  Bleche  in   Folge  der  Verschiedenheit  def 
Dampfspannung  und  der  Temperatur; 

2)  mangelhafter  Abfluss  beim  Entleeren  der  Kessel: 

3)  mangelhafte  Fabrikation  der  Bleche ,  namentlich  in  Bezug  auf  Schwei^^ 
sung  und  eingewalzte  Schlacke; 

4)  schlechtes  Speisewasser,  namentlich  solches,  welches  viel  lösliche  Sal^ 
enthält. 

Um  den  vorstehend  beregten  Uebelständcn  vorzubeugen,  wird  empfohlen: 

1)  den  Langkesseln  im  Querschnitt  eine  möglichst  kreisrunde  Form  zn  gebe^ 
und  das  Anbringen  von  Kcssclstützcn  und  anderen  Befestigungen,  wekb-^ 
mit  den  gangbaren  Theilcn  in  Verbindung  stehen,  zu  vermeiden,  überhaupt 
in  jeder   Beziehung   bei  der   C<mstruction    der  Kessel  dahin    zn    strebeit 
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dass  wo  möglich  durch  den  Dampfdruck  keine  Fonuveränderungcn  statt- 
finden ; 

2)  den  Langkessel  mit  der  Feuerkiste  so  zu  verbinden,  dass  ersterer  nach 
hinten  zu  geneigt  liegt  und  vollständiger  Abfluss  des  Wassers  stattfinden 
kann; 

3)  bei  der  Anlage  von  Brunnen  für  Speisung  der  Locomotiven  eine  chemische 
Analyse  ttber  das  vorhandene  Wasser  zu  machen,  um  beurtheilen  zu  können, 
ob  dasselbe  Substanzen  enthält,  welche  auf  die  Zerstörung  der  Kessel  von 
wesentlichem  Einfluss  sind. 

Das  Werfen  der  Rohrwand  in  der  Feuerkiste  kann  herbeigeführt  werden  durch 
invorsichtiges  Eintreiben  der  Siederohrringe,  resp.  Keile,  durch  Kesselstein,  durch 
eblerhafte  Construction  oder  durch  fehlerhaftes  Material. 

§  8.    lieber  Revision  der  Locomotivkessel  nach  beendeter  Fahrt.  —  Die 

ieyisionen  der  Locomotivkessel  sollen  periodisch  vorgenommen  werden,  und  zwar  zu- 
ilcligt  nach  beendeter  Fahrt  von  dem  Locomotivf ührer ,  wenn  möglich,  in  Gemein- 
liuift  mit  seinem  nächsten  Vorgesetzten. 

Die  Revision  des  Kessels  kann  sich  blos  auf  die  sichtbaren  Theile  desselben 
strecken.  Bei  der  Revision  der  Feuerkiste  ist  darauf  zu  sehen,  ob  Ausbauchungen 
den  Wänden  oder  an  der  Decke  vorhanden  sind. 

Sind  diese  Ausbauchungen  zwischen  den  Stehbolzen  vorhanden,  so  kann  man 
f  Vorhandensein  von  Kesselstein  schliessen,  der  baldmöglichst  zu  beseitigen  ist. 
sht  dagegen  eine  Ausbauchung  ttber  mehrere  Stehbolzen  hinweg,  so  können  ausser 
3S8el8tein  auch  gebrochene  Stehbolzen  die  Ursache  sein. 

Das  Erkennen  gebrochener  Steh  bolzen,  wenn  dieselben  nicht  durchbohrt  sind, 
^nn  mittelst  eines  Hammers  geschehen,  vQrausgesetzt,  dass  der  Stehbolzcn  von  beiden 
liten  zugänglich  ist.  Schlägt  man  nämlich  auf  einen  Stehbolzen,  so  muss  ein  auf 
T  andern  Seite  auf  denselben  gehaltener  Hammer  abprallen.  Geschieht  das  Lctz- 
re  nicht,  so  ist  der  betreffende  Stehbolzen  gebrochen. 

Nach  Besichtigung  des  Kessels  ist  auch  die  Kessel- Armatur ,  namentlich  der 
Wasserstand,  die  Probirhähne,  Manometer  und  die  Sicherheisventile  einer  besonderen 
esichtignng  zu  unterwerfen. 

§  9.  Ueber  die  äussere  Revision  der  Locomotivkessel  nach  Ablauf  der 
Bsetzlichen  Meilenzahl.  —  Wenn  nach  Ablauf  der  gesetzlichen  Meilenzahl  oder 
8it  die  Locomotive  einer  Wasserprobe  unterworfen  werden  soll,  so  wird  dieselbe  der 
^erkstätte  überwiesen,  da  gleichzeitig  mit  dieser  Probe  meistens  grössere  Reparaturen 
rgenommen  werden. 

Behufs  der  mit  der  Druckprobe  verbundenen  Revision  des  Kessels  wird  der 
^sel  abgekleidet  und  vollständig  blosgelegt. 

Die  Maschine  wird  dann  gewöhnlich  bis  auf  die  Rahmen  und  Gylinder  demon- 
t.  Der  Kessel  wird  alsdann  durch  Abheben  des  Domes  geöffnet.  Findet  sich  viel 
^sselstein  zwischen  den  unteren  Siederohrreihen,  so  nimmt  man  auch  ein  oder  meh- 
re der  unteren  Reihen  Siederohre  heraus  und  entfernt  durch  die  Oeffnungen  den 
ssselstein. 

Dieses  Verfahren  ist  jedoch  nicht  allgemein  zu  empfehlen,  da  leicht  ein  Rinnen 
nr  Siederöhren  hiernach  eintreten  kann. 

Es  ist  ferner  zweckmässig,  die  Eintritts-Oeffnungen  der  Speiseröhren,  des  Was- 
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serstaDtlcs,  der  Prubirliäline  im  Kessel  zu  unter»uuheii ,   bh  lücselbeii  von  KesHelatein 
frei  sind. 

Nachdem  der  Kessd  mit  Wasser  gefiillt  uud  vuUstäudi^;  gesdilossen,  vtetdca 
etwa  sicli  zeigende  nndiclite  Stellen  ciet  Doch  gedichtet  uud  iddauu  zur  DruckpiulK 
yescbritten. 

Es  ist  zweckmässig,  während  der  Vornahme  der  Draokprobe  jede  geriiniKli- 
volle  Arbeit  in  dem  betrefTenden  Haume  zu  unterlasBen,  damit  man  jedes  liei  der  Prute 
vurkommondc  und  irgend  einen  Vorgang  im  KeBsel  oder  in  der  Foncrkiste  anzeit'eDde 
GeräuBcb  zu  beobachten,  resp.  die  Ursache  ermitteln  kann. 

In  dem  Bahnpolizei-Keglement  für  die  Eisenbahnen  Deutwblands  ist  befHimail, 
dass  die  Prüfung  tllr  eine  Dampfspannung  von  nicht  mehr  als  5  Atmosphiren  l'eber- 
druck  mit  dem  2  fachen  Betrage  der  zulässigen  Maximal-Dampfspanunng,  bei  e 
Dampfspannung  von  mehr  als  5  Atmosphüren  mit  einem  Drucke,  welcher  die  tn- 
lässige  Maximal  -  Dampfspannung  um  5  Atmosphären  Übersteigt .  stattfinden  kJI. 
Für  diejenigen  Locomotiven,  welche  Iwi  dem  Inkrafttreten  dieser  Beslimninngen  be- 
reits vorhanden  sind,  verbleibt  es  .bei  dem  Maximaldruck,  welcher  bei  der  ersten  l'rfi- 
fung  Anwendung  gefunden  hat,  sofero  der  letztere  niedriger  ist,  als  der  vorstebef»t 
vorgeecbriebene. 

Nachdem  die  Sicherheitsventile  dem  bei  der  Probe  vorkommenden  Drucke  ent- 
sprechend belastet  sind,  wird  vermittelst  einer  Drnckpnmpe  der  Druck  im  Keasel  bl» 
zur  vorgeschriebenen  Hßhe  gebracht. 

Zur  Controlirung  dieses  Druckes  waren  früher  Quecksilber-Manometer  vorge- 
schrieben; da  aber  bei  der  jetzigen  in  den  neueren  Locomotiven  vorkommenden  Dampf- 
spannung dieses  Manometer  eine  grosse  Höhe  erreichen  wUrde,  was  einen  Ihnrmartigen 
Bau  nothwendig  machte,  und  dadurch  grosse  Unheriuemlichkeiten  hei  der  Probe  «nl- 
stehen,  so  bedient  mau  sich  jetzt  mehr  der  Cüotrol-Manometcr,  welche  jetlcufallv  eiM 
ebenso  genllgende  Sicherheit  gewähren,  als  die  Quecksilber-Manometer. 

Ist  der  vorgeschriebene  Druck  im  Kessel  vorhanden,  so  bleibt  derselbe  so  b 
stehen,  bis  eine  Revision  des  Kessels  im  Ganzen  vorgenommen  ist. 

Eine  gewöhnliche  Erscheinung  hierbei  ist  das  in  Form  sehr  kleiner  Wssier- 
thcilchen  (Schwitzen!  namentlich  bei  neuen  Nietfugen  hervortrcEcude  Wasser.  Dieto 
Zeichen  ist  ohne  Bedeutung. 

E»  ist  darauf  zu  achten,  dass  tiian  sich  bei  der  Probe   io  der  ArhsenricIitsDg 
verkeilter  Siederohre  nicht  aufhält,  da  man  sich  sonst  leicht  schwoi-eu  Verwnudin 
aussetzen  kann. 

lieber  das  Maass  der  zulässigen  Biegungen,  resp.  .\usdchnungen  sind  io  i 
deutschen  Staaten   mit  Ausnahme   von   Bayern    keine   gesetzHcbcn  Uestimmnngen  vi 
hauden.     Hier  und  da  werden  im  Inneren  der  Fenerkiste  FUhlbcbel  zum  Messep  cton 
bleibender  Durchbiegungen  aufgestellt. 

FUr  das  Messen  der  Durchbiegung  der  FeuorbUclisdccke  genllgt  ein  an  ( 
bestimmte  Stelle  gelegtes  Lineal, 

Für  die  bei  der  Druckprobe  zulässige  Ausdehnung  des  Kessels  ist  im  KOnlg 
reieb  Bayern  vorgeschrieben,  dass  das  Wassenjuantum  gemessen  wird,  welches  I 
den  bestimmten  Druck  in  den  Kessel  einzupumpen  ist;  hierauf  wird  das  Wustter  v«l 
sichtig  abgelassen,  bis  der  Nullpunkt  des  Manometers  wieder  erreieht  ieit  und  aus  dfll 
DilTercuz  des  eingepumpten  und  zurllck  erhaltenen  Wassers  auf  die  lileitwnde  Aoi 
debnnng  des  Kessels  geschlossen.     In    den  Locomnlivkessehi  betrügt  bei  I7t>>/)  Pfd. 
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IJ^berdruck  pro  Qaadratzoll  die  bleibende  Ausdebnaug  in  der  Regel  2  bayerisclie  Maass, 
während  in  maximo  6  Maass  gestattet  sind. 

Um  die  in  dem  Kesselwasser  enthaltene  Lnft,  deren  Zusammendrückbarkeit 
das  Resultat  ungenau  machen  würde,  zu  entfernen,  wird  das  Wasser,  bevor  der 
Kessel  gefüllt  wird,  erhitzt. 

Nachdem  die  eigentliche  Druckprobe  zu  Ende  ist,  wird  die  Belastung  der 
äicherheitsventile  geprobt.  Es  wird  hierbei  der  Druck  nur  bis  zu  der  für  den  Kessel 
vorgeschriebenen  Maximal-Dampfspaunung  gebracht  und  müssen  dann  die  Ventile  das 
Wasser  ablassen.  Geht  das  Wasser  zu  früh  fort  oder  später,  so  muss  eine  Äenderung 
in  der  Belastung  der  Ventile  so  lange  vorgenommen  werden,  bis  eine  Uebereinstim- 
mang  vorhanden  ist.    Diese  Probe  muss  fiir  jedes  Ventil  einzeln  vorgenommen  werden. 

Bei  dieser  Revision  wird  auch  der  Kesselanstrich  meistens  erneut. 

§  10.  lieber  die  innere  und  äussere  Revision  des  Kessels  nach  Ablauf 
der  gesetzlichen  Meilenzahl.  —  Die  wichtigsten  der  periodischen  Revisionen  der 
Locomotivkessel  sind  überall  wohl  diejenigen,  welche  unter  Entfernung  der  Siederohre 
nach  den  Vereinsvorschriften  nach  einem  Zeitraum  von  6  Jahren  vorgenommen  werden. 
Dieser  SiCitraum  ist  ftlr  ältere,  namentlich  mit  Fehlen  behaftete  Kessel  reichlich  gross 
bemessen  und  entspricht  diesem  auch,  dass  einige  deutsche  Bahnverwaltungen  die 
Siederohre  je  nach  4  oder  5  Jahren  schon  entfernen,  was  bei  der  Kostspieligkeit  der 
Ansftihrung  gewiss  am  besten  für  die  Bedeutung  spricht,  die  denselben  von  Seiten 
der  Bahn  Verwaltung  vindicirt  wird. 

Nachdem  die  Siederohre  herausgezogen,  wird  der  Kessel  im  Innern  durch  Ab- 
klopfen mit  Hämmern  von  dem  festsitzenden  Kesselsteine  gereinigt. 

Nach  der  gründlich  vorgenommenen  Reinigung  des  Kessels  kann  nun  eine  ge- 
naue Besichtigung  behufs  Feststellung  etwaiger  durch  Rost  oder  andere  auf  Abnutzung 
ein?rirkender  Factoren  veranlasster  Schäden  stattfinden. 

Vorzugsweise  finden  sich  Löcher  in  den  Blechen  neben  den  Nietfugen,  welche 
parallel  der  Kesselachse  unterhalb  der  Wasserlinie  liegen ;  ferner  kommen  Rostfurchen 
vor  an  den  tiefsten  Stellen  des  Cylinderkessels ,  an  der  Nietfuge,  welche  die  eiserne 
Rohrwand  mit  dem  Gylinderkessel  bildet,  an  der  eisernen  Rohrwand  unterhalb  der 
Rohre,  an  den  Ek^ken  des  FeuerbUchsmantels ,  an  der  Stelle,  wo  Kesselträger  ange- 
nietet sind. 

Ebenso  ist  die  Feuerkiste  im  Innern  sorgfältig  zu  revidiren,  da  etwaige  Re- 
paraturen bei  Entfernung  der  Siederöhren  zweckmässig  vorgenommen  werden  können ; 
namentlich  sind  die  Ecken  besonders  zu  beachten,  weil  sich  hier,  wie  in  den  Stegen 
zwischen  den  Löchern  der  Rohrwand,  gelegentlich  Anbrüche,  die  aber  innen  nicht 
bemerkbar  sind,  finden. 

Für  die  Stehbolzen  bedient  nian  sich  neben  der  Schlagprobe  noch  der  Unter- 
suchung mit  einem  kurzen  Lichte,  das  an  einem  Drahte  befestigt,  zwischen  den  Steh- 
bolzen niedergelassen  wird. 

§  11.  Instruction  für  die  Ueberwachung  nnd  periodische  Untersuchung 
4er  Locomotiv-  und  Stahil-Dainpf kessol ,  sowie  deren  Sicherheitsventile,  Mano- 
meter nnd  Wasserstandszeiger  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn.^j 

Zweck  der  Vorschrift. 

§  1.  Das  mit  dem  1.  Januar  18G7  in  Wirksamkeit  getretene  neue  Dampfkessel- 
Gesetz   macht   für  den   gefahrloson  Betrieb  und   die   ^utc  Instandhaltung  eines  in  Verwen- 

8)  Organ  fUr  Eiseubahnwescn  186s,  p.  18B. 
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düng  befindlicheD  Dampfkessels  und  insbesondere  für  die  Gefahr  und  den  Schaden,  dk  ni 
der  Benutzung  eines  solchen  entstehen,  den  Benutzer  des  Kessels  und  denjenigen  vmot- 
wortlich,  welchem  die  Beaufsichtigung  und  Bedienung  des  Kessels  übertragen  ist. 

(Reichsgesetzblatt  XLV,  §  16.) 

§  2.  Die  nachfolgenden  Vorschriften  zeichnen  vor,  wie  diesen  Gefahren  und  8dil- 
den  durch  sorgfältige  Ueberwachung  des  Zustandes  der  Kessel  und  deren  Sicherhätsippi- 
rate,  und  durch  periodische  äussere  und  innere  Untersuchungen  derselben  vorgebeugt,  die 
Anstalt  vor  Schaden  bewahrt  werden  kann  und  die  Betreffenden  sich  vor  Verantwortns 
schützen  können. 

Ueberwachung  durch  die  Führer  und  Heizer. 

§  3.  Die  Ueberwachung  des  guten  Zustandes  der  im  Betriebe  befindlichen  Kend 
liegt  bei  Locomotiven  in  erster  Reihe  dem  Locomotivführer  ob,  bei  Stabilkesaeln  dem  Heber 
derselben. 

§  4.  Dieselben  sind  vermöge  ihrer  Instruction  nicht  allein  ftir  die  angemeneie 
und  gefahrlose  Bedienung,  und  für  die  gute  Reinigung  des  Kessels  verantwortlich,  sie  rad 
auch  verpflichtet,  zu  sorgen ,  dass  alle  eintretenden  Schadhaftigkeiten ,  die  sie  selbst  mekt 
gut  machen  können ,  sofort  eindringlich  untersucht  und  gehoben  werden ,  damit  der  gite 
Zustand  der  Kessel  nicht  weiter  darunter  leide. 

Ueberwachung  durch  die  Anfsichtsorgane. 

§  5.  Die  Aufsichtsorgane,  resp.  die  Heizhaus-  und  die  Werkstättenleiter,  sind  ler- 
pflichtet,  die  ihnen  zugewiesenen  Locomotivführer  und  auch  deren  Heizer,  resp.  die  Heizer 
der  Kessel  von  Stabilmaschinen  zur  punktuellen  Erfüllung  ihrer  Obliegenheiten  hinsichtlid 
der  gefahrlosen  Bedienung  der  Reinigung  und  der  Ueberwachung  der  Kessel  anznbaltei 
und  zu  beaufsichtigen. 

§  6.  Sie  haben  femer  dafür  zu  sorgen,  dass  die  bei  den  Kesseln  sich  ergebe&dn 
Reparaturen  rechtzeitig  eingeleitet ,  eventuell  die  Untersuchung  der  Kessel ,  aus  Anlass  ^ 
föhrlich  scheinender  Mängel  vorgenommen  und  das  weiter  Erforderliche  veranlasst  werde. 

Periodische  äussere  und  innere  Untersuchung  der  Kessel. 

§  7 .  Zur  Erlangung  sicherer  Gewähr  über  den  guten ,  gefahrlosen  Zustand  der  b 
Verwendung  stehenden  Dampfkessel  sind  ausser  den  jeweiligen  aus  Anlass  zu  Tage  tretender 
Mängel  einzuleitenden  Untersuchungen  auch  in  bestimmten  Zeitperioden  vorzunehmen. 

§  8.  Diese  periodischen  Untersuchungen  werden  sich  eines  Theiles  auf  das  Aeussen 
des  Kessels  und  auf  dessen  Sicherheitsapparate  beschränken,  andern  Theils  auf  den  mtm 
Zustand  des  Kessels  ausdehnen. 

Einleitung  dieser  Untersuchungen. 

§  9.  Die  Einleitung  dieser  Untersuchungen  liegt  den  Werkstättenleitem  ob  hin- 
siciitlich  jener  Locomotiv-  und  Stabilkessel,  welche  ihnen  zum  Beti*iebe  zugewiesen  siod, 
und  welche  bei  ilinen  in  Reparatur  gelangen,  und  dem  Zugfürderuugs-lnspectorate  hinsieht- 
lieh  der  im  Betriebe  stehenden  Locomotiv-  und  Dampfpumpenkcssel. 

§  10.  Die  Untersuchungen  sind  immer  gemeinschaftlich  und  zwar  in  der  Regel 
vom  Werkstätten-  und  Heizhausleiter  der  betreffenden  Station,  oder,  wo  nur  ein  Heizhaiu- 
leiter  besteht,  von  diesem  und  einem  delegirten  Werkstätten-Organe  zu  pflegen. 

Aeussere  Untersuchung  der  Kessel. 

§11.  Eine  äussere  Untersuchung  des  Kesselzustandes  ist  bei  jeder  grösseren  Re- 
paratur der  Locomotive ,  resp.  der  Stabilmaschine  vorzunehmen;  eine  solche  Unter- 
suchung muss  jedoch  jedes  Jahr  läindestens  einmal  bei  jedem  Kessel 
stattfinden. 

§  12.  Behufs  der  äusseren  Untersuchung  ist  der  Kessel,  soweit  es  sich  erforderlieh 
zeigt,  zu  entkleiden.  Unter  allen  Umstünden  sind  bei  Locomotivkesseln  immer  die  tieferen 
Stellen  des  cylindrischen  Theiles,  sowie  die  Partien  des  Feuerkasten raantels ,  wo  sich  Niet- 
fugen befinden,  und  häufig  Rinnen  eintritt,  soweit  blosszulegen,  dass  eine  genaue  Besiditi- 
gung  stattfinden  kann. 

§  13.  Es  finden  sich  an  diesen  Orten  nicht  selten  schwach  leckende  Stellen,  wo- 
durch starke  Oxydation  und  in  Folge  dessen   bedeutende  Vcrschwächungen  der  Bleche  her- 
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)ftüirt  werden.  Diese  Stellen  sind  gut  von  Rost  zu  reinigen  und  die  leckenden  Fugen 
ichten. 

§  14.  Hat  es  den  Anschein^  dass  die  Oxydation  schon  eine  gefährliche  Verschwä- 
lg  der  Bleche  herbeigeführt  hat/  so  ist  durch  Anbohren  der  Bleche  sich  Gevdssheit 
iber  zu  verschaffen. 

§  15.  Solche  Blechverschwächungen  dehnen  sich  nicht  selten  über  ganze  Nietfugen 
und  geben  zum  Eintreten  von  Rissen  Anlass. 

§  16.  Auch  in  Folge  mangelhaften  Materials  kommen  zuweilen  solche  Risse  vor, 
Bntlich  in  den  Ecken  der  Verbindungswinkel  und  in  den  abgebogenen  Stellen  der 
de. 

§  17.  Finden  sich  solche  Risse,  so  können  zur  Verhinderung  des  Weitergreifens 
Bnden  abgebohrt  werden,  wenn  der  sonstige  Zustand  der  Bleche  eine  Reparatur  ttber- 
t  noch  zulässig  erscheinen  lässt,  und  ist  dann  die  Dichtung  mittelst  Aufsetzen  von 
:en  zu  bewerkstelligen,  die  jedoch  so  angeordnet  werden  müssen,  dass  auch  genügende 
tärkung  der  durch  den  Riss  verschwäcbten  Kesselstellen  geboten  wird. 

§  18.  Von  gleicher  Wichtigkeit  ist  die  Untersuchung  der  vom  Feuer  berührten 
le  der  Locomotivkessel,  sowie  die  Untersuchung  des  Rauchkastens. 

§  19.  Im  Feuerkasten  treten  häufig,  in  Folge  Anhäufungen  von  Kesselstein  und 
olge  Abreissens  einzelner  Stehbolzen ,  Ausbauchungen  sowohl  an  der  Decke ,  als  auch 
en  Seitenwänden  und  in  der  Rohrwand  ein,  die  ebenfalls  Risse  nach  sich  ziehen,  wenn 
rechtzeitig  dem  Mangel  abgeholfen  wird. 

§  20.  Wo  sich  solche  Stellen  finden,  ist  der  ebenfalls  angehäufte  Kesselstein  zu 
tigen.  —  War  das  Abreissen  von  Stehbolzen  Ursache  der  Ausbauchung,  so  ist  durch 
usnehmen  einiger  sich  Gewissheit  zu  verschaffen,  ob  nicht  ausser  den  aufgefundenen 
andere  abgerissen  sind. 

Es  lässt  sich  dies,  nach  Einführung  eines  Lichtes  durch  das  geöffnete  Ventil  oder 
iloch,  leicht  von  den  Löchern  der  abgerissenen  und  entfernten  Stehbolzen  aus  erkennen, 
ist  dann  der  Elrsatz  vorzunehmen.  Finden  sich  undichte  Stehbolzen  oder  Decken- 
iuben  vor,  so  sind  sie  sofort  zu  dichten. 

§  21.  Hier  wird  es  am  Platze  sein,  zu  bemerken,  dass  die  Dichtung  solcher  Steh- 
n  etc.,  sowie  überhaupt  rinnender  Nietfugen,  weder  im  Feuerkasten  noch  am  Aeusseren 
Kessels  derart  hergestellt  werden  dürfen,  dass  durch  das  Verstemmen  Vertiefungen  in 
Kesseltheilen  herbeigeführt  werden;  es  ist  dies  strenge  zu  vermeiden,  weil  die  Kessel 
1  eine  solche  Behandlung  ruinirt  werden. 

§  22.  Die  im  Feuerkasten  sich  allenfalls  vorfindenden  Risse  sind  je  nach  deren 
eiinung  entweder  zu  verschrauben ,  oder  nach  Entfernung  der  schadhaften  Stelle  durch 
shrauben  eines  Flickens  zu  repariren.  Zur  Befestigung  müssen  jedoch  immer  zwei  Reihen 
tzte  Schrauben  angewendet  werden. 

Druckprobe. 

§  23.  Eine  derart  vorgenommene  äussere  Untersuchung  eines  Kessels  kann  wohl 
Vornahme  der  Reparatur  der  als  mangelhaft  erkannten  Stellen  führen,  es  aber  auch 
chenswerth  erscheinen  lassen,  durch  eine  Probe  über  den  ganz  sicheren,  gefahrlosen 
kud  des  Kessels  Beruhigung  zu  erhalten. 

§  24.  In  einem  solchen  Falle  ist  nach  bewerkstelligter  Reparatur  die  Vornahme 
Druckprobe  anzusuchen,  von  deren  Ergebniss  die  fernere  Verwendung  des  Kessels 
Igt. 

Untersuchung  der  Sicherheits- Ventile,  Manometer  und  Wasserstandszeiger. 

§  25.  Ausser  dem  Zustande  des  Kessels  selbst  sind  bei  der  äusseren  Untersuchung 
die  Ventile,  Manometer  und  Wasserstandszeiger  einer  genauen  Prüfung  zu  unter- 
m. 

§  26.  Hinsichtlich  der  Manometer  ist  durch  die  Erprobung  bei  einem  Control- 
rate  (offene  Quecksilber -Manometer)  die  Uebcrzengung  vom  verlässlichen  Spiele  und 
iger  Anzeige  des  Druckes  zu  gewinnen ,  wobei  die  allenfalls  vorfindlichen  Differenzen 
•  Pfd.,  welche  belassen  werden  können,  zu  notiren  sind. 

Solche,  die  unverlässliches  Spiel  oder  bedeutende  Differenzen  zeigen,  sind  sofort  in 
ratur  zu  geben. 
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§  27.  Betreff  der  Sicherheitsventile  hat  eine  Untersuchung  des  guten  Spiel«  der- 
selben in  ihrem  Sitze,  sowie  der  ungehinderten  Drehung  der  Hebel  zu  geschehen,  und  nnd 
vorfindliehe  Mangelhaftigkeiten  zu  beseitigen.  Ferner  ist  sich  zu  flberzengen,  ob  die  Feder- 
waagen die  richtige  Spannung  besitzen,  was  durch  Anhängung  von  Gewichten  in  erproben 
ist.  —  Auch  hierbei  können  Differenzen  bis  5  Pfd.  zwischen  dem  angehängten  Gewichte 
und  dem,  welches  der  Zeiger  auf  der  Scala  andeutet,  belassen  werden;  diese  Ergebnisse 
sind  ebenfalls  zu  notiren. 

§  28.  Hinsichtlich  der  Wasserstandszeiger  ist  die  Ueberzeugung  zu  erlangen,  ob 
Wasserstandsglas  und  Probirhähne  in  vorschriftsmässiger  Höhe  vom  Kessel  angebracht  und, 
ferner,  ob  deren  Oeffnungen  im  Kessel  nicht  verlegt  und  die  Wechsel  im  guten  Zustande  nid. 

Untersuchung  über  die  Kesselstein -Anhäufung. 

§  29.  Mit  der  äusseren  Untersuchung  des  Zustandes  des  Kessels  ist  stets  uch 
eine  allgemeine  Untersuchung  über  allenfallsige  bedeutende  Kesselsteinanhäufungen,  nuneit^ 
lieh  auf  der  Feuerdecke,  zwischen  den  Stehbolzen  und  zwischen  oder  unter  den  Bdbrei 
zu  verbinden  und  dessen  Beseitigung  zu  veranlassen,  zu  welchem  Zwecke  die  Deckentrlger 
und  einige  Feuerrohre  entfernt  werden  können. 

§  30.  Sollten  sich  weitergreifende  Arbeiten  als  zur  Reinigung  erforderlich  zdgei, 
so  ist  die  Entscheidung  der  Direction  einzuholen. 

Aufzeichnungen  über  die  äussere  Untersuchung. 

§31.  Ueber  das  Gesammtergebniss  der  äusseren  Kesseluntersuchung  ist  eine  Atf- 
Zeichnung  auszufertigen,  zu  unterschreiben  und  an  das  Zugförderungs-Inspectorat  einn- 
senden. 

Innere  Untersuchung  der  Kessel. 

§  32.  Eine  innere  Untersuchung  der  Locomotivkessel  ist  jedesmal  vorzmiehoei. 
wenn  aus  irgend'  einem  Anlasse  die  Siederohre  entfernt  sind. 

Eine  solche  innere  Untersuchung  muss  aber  bei  nicht  über  6  Jibre 
alten  Kesseln  alle  3  Jahre,  und  bei  älteren  Kesseln  alle  2  Jahre  statt- 
finden. 

Stabilmaschinenkessel  müssen  alle  2  Jahre  im  Innern  nntersoelit 
werde». 

§  33.  Gleichzeitig  mit  der  inneren  Untersuchung  muss  sclbstversändlich  immer  and 
der  äussere  Zustand  des  Kessels  und  der  Sicherheitsapparate  in  der  oben  verzeichneten  Weise 
einer  eindringlichen  Prüfung  unterworfen  werden. 

§  34.     Die  innere  Untersuchung  der  Kessel  ist  in  folgender  Weise  durchzuführen: 

Nachdom  der  von  den  beseitigten  Siederöhren  abgefallene  Kesselstein,  dessen  Menge 
und  Gewicht  notirt  werden  muss ,  beseitigt  ist ,  ist  erst  eine  allgemeine  Besichtigimg  io 
Innern  vorzunehmen. 

§  35.  Diese  Besichtigung  ist  insofern  belehrend,  und  die  Erfalirung  bereichernd, 
als  sie  Aufschluss  darüber  giebt,  wo  die  stärksten  Kesselsteiuablagerungen  eintreten  «od 
in  dieser  Beziehung  die  Vor-  und  Nachtheile  der  verschiedenen  Kesselconstruction,  sowie  dei 
Einfluss  der  Anordnung  der  Speiseapparate,  des  Speisewassers  und  den  Grad  der  Sorgfilt 
in  der  Wartung  des  Kessels  erkennen  lassen.  Die  hiebei  gemachten  Wahrnehmungen  sod 
sorgßlltig  und  sachgemäss  aufzuzeichnen. 

§  36.  Iliemach  ist  der  an  den  Wänden  des  cylindrischcn  Theiles,  an  der  Decke 
und  zwischen  den  Stehbolzen  haftende  Kesselstein  sorgfaltig  abzuklopfen  und  das  ganze  Inneit 
so  zu  reinigen,  dass  auch  in  den  Fugen  das  Metall  vollständig  blossgelegt  ist. 

§  37.  Nach  dieser  Reinigung  hat  dann  eine  nochmalige  Besichtigung  des  Innen 
und  die  Untersuchung  des  Zustandes  des  Kessels  im  Allgemeinen  vorgenommen  zu  werden, 
welche  den  Zweck  hat,  die  gefährlichen  von  aussen  nicht  sichtbaren  verdeckten  Mingd 
aufzufinden,  damit  den  Folgen  derselben  rechtzeitig  vorgebeugt  werden  könne. 

§  3S.  Die  folgenden  Ergebnisse  bisheriger  Erfahrungen  hinsichtlich  des  Verhalten 
der  Kessel  können  bei  der  Untersuchung  als  Leitfaden  dienen : 

a.  An  den  tiefsten  Stellen  des  cylindrischen  Kesseltheiles ,  an  Stellen,  wo  KesseltriCtf 
oder  anderweitige  Versteifungen  angenietet  sind ,  zeigen  sich  häufig  muldenfonap 
Vertiefungen  bald  in  grösserer,  bald  in  geringerer  Ausdehnung. 

b.  Bei  den  Quer-  und  Längennietungen,  bei  der  Nietfuge,  welche  die  vordere  Rohnrail 
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mit  dem  Kessel  bildet  und  fast  immer  auch  dort ,  wo  Querscbnittsänderungen  der 
Kesselwandungeii  in  der  Dicke  vorkommen,  sowie  femer  in  den  abgebogenen  Partien 
des  Feuerkastenmantels,  zeigen  sich  häufig  tiefe,  vom  Rost  eingefressene  Furchen. 

c.  Zu  diesen  muldenförmigen  Vertiefungen  und  eingefressenen  Furchen  im  Innern  des 
Kessels  kommen  nicht  selten  auch  noch  Verschwächungen  durch  Oxydationen  von 
aussen,  wie  sie  vorne  angedeutet  sind. 

d.  Die  Nietenköpfe  an  den  oberen  Partien  des  Feuerkastens  sind  nicht  selten  ganz  ab- 
gefressen, die  Stehbolzen  bei  den  Abbiegungen  des  Feuerkastens  und  dort,  wo  aussen 
die  Kesselpratzen  festgenietet  sind,  sind  häufig  abgerissen. 

§  :i9.  Diese  hier  bezeichneten  bedenklichen  Stellen  sind  daher  mit  besonderer  Sorg- 
falt und  Eindringlichkeit  zu  untersuchen  und  sich  Gewissheit  zu  verschaffen,  ob  nicht  viel- 
leicht schon  Risse  eingetreten  oder  die  Dicke  der  Bleche  so  reducirt  ist,  dass  eine  Aus- 
wechselung derselben  geboten  erscheint;  ob  nicht  ausser  den  abgefressenen  Nietenköpfen, 
die  an  leicht  sichtbaren  Stellen  fehlen ,  noch  andere  abgehen ;  und  ob  nicht  auch  au  an- 
deren Orten,  als  den  bezeichneten,  Stehbolzen  abgerissen  sind. 

§  40.  Ausserdem  sind  alle  übrigen  Theile  des  Kesseln  eindringlich  zu  prüfen,  und 
ist  sich  über  die  Behebung  der  Mangelhaftigkeiten  entweder  durch  Vornahme  einer  Repa- 
ratur, über  deren  Art  und  Umfang,  oder  durch  Erneuerung  des  ganzen  Kessels,  mit  Rück- 
sicht auf  die  Kosten,  Gewissheit  zu  verschaffen. 

§41.  lieber  das  Resultat  der  Untersuchung  ist  ein  ProtocoU  aufzunehmen  und 
dabei  betreff  der  zu  veranlassenden  Reparaturen  der  Antrag  zu  steilen.  Dasselbe  hat  über- 
dies die  Angaben  über  die  Anzahl  und  den  Ort  der  allenfalls  vorgefundenen  Flecke  zu  ent- 
halten und  soll  demnach  vom  allgemeinen  Zustande  des  Kessels  ein  Bild  geben.  —  Dieses 
ProtocoU  ist  von  dem  Unterouchenden  zu  fertigen ,  und  vom  betreffenden  Werkstätten- Vor- 
stande der  Direction  vorzuleben,  worauf  die  weitere  Entscheidung  erfolgt. 

Evidenz  über  die  Untersuchungen. 

§  42.  Das  Zugförderungs-Inspectorat  hat  die  Aufzeichnungen  über  die  Ergebnisse 
der  äusseren  Untersuchungen ,  welche  ihm  direct  zugesendet  werden ,  sowie  die  ProtocoUe 
über  die  Resultate  der  inneren  Untersuchungen ,  die  ihm  vom  General-Inspectorate  aus  zu- 
kommen, eine  nach  den  einzelnen  Kesseln  geordnete  Evidenz  zu  führen,  aus  welcher  Anlass, 
Datum  und  Jahr  der  vorgenommenen  Untersuchungen  zu  ersehen  sein  müssen. 

Ueberwachung  der  Einhaltung  der  Termine  der  Untersuchung. 

§  43.  Die  rechtzeitige  Vornahme  der  Untersuchungen  hat  das  Zugförderungs-In- 
spectorat zu  überwachen.  — 

Dasselbe  ist  verpflichtet,  die  Vornahme  selbst  zu  veranlassen,  im  Falle  innerhalb  der 
Termine  aus  Anlass  einer  Reparatur  eine  Untersuchung  nicht  statt  hatte. 

Beginn. 

Diese  Vorschrift  tritt  sofort  in  Kraft  und  sind  ohne  Verzug  die  Untersuchungen  der 
Kessel  einzuleiten ,  welche  länger,  als  hiermit  bestimmt  ist ,  einer  Besichtigung  nicht  unter- 
zogen waren. 

Wien,  den   17.  Januar  18G8. 


ProtocoU 

über  die  von  der  gefertigten,  am  23.  Februar  1868  in  der  Maschinen  -  Reparatur  -  Werk- 
^tfttte:  »M.  Ostrau  aus  Anlass  der  Haupt  -  Reparatur  vorgenommenen  inneren  Unter- 
BQchnng  der  Maschine  »Angern«. 

1.     Einleitung  der  Untersuchung. 

Die  Vepschalung  wurde  nur  am  Bauche  des  cylindrischen  Kessels  am  Rauchkasten<^ 
Winkel  und  an  den  Vcrticalnictfugen  des  Stehkessels .  Siederohre  nur  die  mittleren  6  Rohr- 
feihen  und  am  Bauche  so  viele  entfernt,  um  die  Untersuchung  vornehmen  zu  können.  Das 
Innere  des  cylindrischen  Kessels,  die  Decke  der  Feuerkistc  und  der  Raum  um  dieselbe 
Wurde  sorgfllltig  vom  Kesselstein  gereinigt. 
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2.     Zustand  des  Kessels. 

a.    Cylinder-Kessel. 

Ans  Krupp'schen  Gussstahlblechen  bestehend. 
Die  Nietfugen  aussen  sind  sowohl  am  cylindrisehen  Kessel  selbst,  als  auch  an  sdnei 
Verbindung  mit  der  Rauchkammer  und  dem  Stehkessel  rein  und  scharf.  Die  Nieteoköpfe 
nicht  angegriffen.  Im  Innern  finden  sich  einzelne  muldenförmige  Vertiefungen  vor  («ehe 
Skizze) ,  deren  jedoch  nur  3  die  Tiefe  von  1  ^j^*'  erreichen.  Diese  werden ,  da  sie  Dur 
einen  Durchmesser  von  6'"  haben »  abgebohrt  und  verschraubt.  Weitere  Gebrechen  finden 
sich  nicht  vor. 

b.    Vordere  Kohrwand. 

Aus  Kr up paschen  Gussstahlblechen. 
Nicht  ausgebaucht,  im  Abbuge  gut. 

c.    Aeusserer  Mantel. 

Aus  Krupp'schen  Gussstahlblechen. 
Die  Bleciie  sind  nicht  angegriffen,  die  Nietfugen  rein,  die  Nietenköpfe  gut. 

d.    FeuerbUchse. 

Sämmtliche  Platten,  die  Deckbarren,  Schrauben  und  Unterlager  sind  gut  erhiltea. 
Die  Nietfugen  scharf  und  halten  alle,  bis  auf  eine  kurze  Stelle  im  recliten  oberen  Abböge 
der  Rohrwand  dicht.  Von  den  Stehbolzen  sind  keine  Köpfe  verbrannt,  und  schweissten 
nur  9  Stück.  Von  den  Röhren  kommen  im  Ganzen  90  Stück  heraus,  worunter  74  StOek 
mit  abgebrannten  Börteln,  die  übrigen  behufs  Untersuchung  des  Kessels. 

3.   Kesselstein. 

Wurde  500  Pfd.  herausgenommen,  derselbe  hatte  im  cylindrisehen  Kessel  an  der 
inneren  Mantelseite  und  an  der  FeuerbUchsdecke  eine  ziemlich  gleichmässige  Ablagernngs- 
schichte,  nur  unter  den  beiden  Schlammdrttsen  fand  sich,  wie  in  Skizze  a  etwas  grell  a- 
sichtlich,  eine  dichtere  schiefrige  Masse  vor,  deren  Stärke  stellenweise  8'"  betrug. 

4 .   Sicherheits- Apparate. 

a.   Ventile. 

Spielen   leicht  und    schliessen  dicht.      Die  Hebel   haben   die   richtige    Länge.    \^^ 
Federwaagen  die  gehörige  Spannung. 

b.    Manometer. 

Wurde  zur  Probe  nach  Wien  gesendet. 

c.    Wasserstandgläser  und  Probirhähne. 
Sind  in  der  vorgeschriebenen  Höhe  angebracht.     Die  Mündungen  frei. 

5.   Kesumö  und  Antrag  für  vorzunehmende  Reparatur. 

Die  Wartung  des  Kessels  ist  nach  dem  Ergebniss  der  Untersuchung  eine  gute  ge^ 
wesen ,  die  Reinigung  an  allen  zugänglichen  Stellen  fortgesetzt  gehandhabt  worden ,  anc: 
sind  zur  gänzlichen  betriebsfähigen  Herstellung  des  Kessels  nur  folgende  wenige  Repara-^ 
turen  vorzunehmen: 

1)  Abbohren   und  Verschrauben   der   3   bedenklichen  muldenförmigen  Vertiefungei^ 
am  Bauche  des  cylindrisehen  Kessels. 

2)  Verstemmen  der  undichten  Längennietfuge  an  der  FeuerbUchs-Rohrwaud. 

M)    Auswechseln    der    defecten   Stehbolzen   und   Anstücken   der    herausgenoromenei^ 
Rohre. 

6.   Bemerkung  des  Heizhausleiters. 

Die  Maschine  war  hier  in  Verwendung  und  vom  Führer  Fest  und  Heizer  Sekor^ 
Roftthrt. 

Ostrau,  d.    10.  März   18G8. 

Gaillard,  m.  p.  Werkstättenleiter. 
W.  Rayl,  m.  p.  Heizhausleiter.« 
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§  12.  lieber  das  Vorkommen  und  Repariren  schadhafter  Stellen  am 
3sel  and  an  der  äusseren  Feuerkiste.  —  Die  Reparatur  der  an  Kessel  und 
lerbUebse  vorgefundenen  beschädigten  Stellen  richtet  sich  nach  der  Natur  und 
idehnung  der  Beschädigung,  und  lassen  sich  allgemeine  liegein  hierfür  kaum 
^ben. 

Ob  bei  den  durch  Rost  eingetretenen  Verschwächungen  des  Kesselblechs  eine 
jaratur,  resp.  Verstärkung  schon  noth wendig  ist,  muss  in  jedem  einzelnen  Falle 
Benrtheilung  des  betreffenden  Sachverständigen  überlassen  werden. 

Allgemein  ist  nur  zu  bemerken,  dass,  wenn  die  Roststellen  sich  nur  zunächst 
Form  kleiner,  durch  erhebliche  Zwischenräume  von  einander  getrennter  Vertie- 
gen  zeigen,  es  nicht  erforderlich  ist,  eine  Reparatur  vorzunehmen,  sondern  die- 
l)e  bis  zur  nächsten  Revision  zu  unterlassen. 

Ist  das  Blech  dagegen  an  einzelnen  Stellen  durch  diese  Rostgrübchen  merklich 
chwächt,  oder  haben  sich  mehrere  derselben  so  weit  genähert,  dass  sich  Furchen 
lildet  haben,  so  muss  die  aufgefressene  Stelle  ohne  Zweifel  durch  ein  neues  Stück 
eh  ersetzt,  resp.  durch  ein  anderes  Stück  Blech  verstärkt  werden. 

Einrisse,  so  lange  dieselben  kurz  sind,  können  abgebohrt  und  mit  kupfernen 
T  eisernen  Schrauben  geschlossen  werden. 

§  13.  lieber  das  Vorkommen  nnd  Repariren  schadhafter  Stellen  in  der 
leren  Fenerkiste  nnd  den  Rohrwänden.  —  Die  an  der  inneren  FeuerbUchse 
tretenden  Reparaturen  sind  schwieriger  und  mannigfaltiger  als  diejenigen  am  Lang- 
isel,  weil  einestheils  ökonomische  Rücksichten,  sowohl  in  Bezug  auf  Zeit,  als 
Geld  gebieten,  die  Feuerbüchse  bei  Eintritt  von  Reparaturen  in  ihrer  Stelle  zu 
ässen,  nnd  man  alsdann,  bevor  man  zu  einem  Herausnehmen  der  Feuerkiste 
reitet,  oft  die  schwierigsten  Reparaturen  ausführt. 

Die  am  häufigsten  vorkommenden  Beschädigungen  der  Feuerbüchsen  sind: 

1)  Ausbauchungen  zwischen  den  Stehbolzen  in  den  Seitenwänden  und  in  der 
Decke.  Dieselben  entstehen  meistens  durch  Kesselstein,  der  zwischen 
Wand  und  Mantel  oder  auf  der  Decke  zwischen  deren  Ankern  festge- 
brannt ist. 

Wird  die  Ausbauchung  zeitig  genug  bemerkt,  so  genügt  das  Wegstossen  des 
sselsteines,  um  ohne  weitere  Reparatur  die  Maschine  im  Dienste  zu  belassen. 

Das  Wegstossen  des  Kesselsteines  geschieht  entweder  von  der  Decke  und  den 
swaschluken  aus,  oder  indem  man  die  der  Ausbauchung  nächstliegenden  Stehbolzen 
1  beiden  Seiten  abbohrt  und  mit  scharfen  Werkzeugen  durch  die  BohrKicher 
3hhilft. 

Sind  die  Ausbauchungen,  wie  dies  häufig  geschieht,  übersehen  worden,  so 
t  in  Folge  dessen  eine  Verschwächung  des  Kupfers  durch  Abbrennen  oder  gar 
Reissen  desselben  ein  und  wird  alsdann  eine  Reparatur  der  betreffenden  Stelle 
big. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  die  schlechte  Stelle  aus  der  Wand  herausgehauen 
1  ein  neues  Stück  darauf  gesetzt,  welches  auf  den  alten  Theilen  der  Wand  ver- 
weist eiserner  oder  stählerner  Kopfschrauben  in  einfachen  oder  doppelten  Reihen 
^der  befestigt  wird. 

Es  müssen  durch  das  neue  Stück  selbstverständlich  die  vorhandenen  Stehbolzen 
rchgeführt  werden. 

2)  Das  Durchbiegen  der   Feuerbüchsdecke  in  Folge  zu  geringer  Stärke  der 
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Dcckcnaßker.  resp,  in  Fol^c  eiiigetreteaen  Breoliens  einee  oder  tuet 
Ueckeuanker. 

let  der  Ilaum  Über  der  FeuerhUebse  bwli  geung,  das»  man  dario  aiVitea 
kaun,  so  liraucbt  dieselbe  aicht  herauBgeuoinmen  zu  werden.  Mau  ersetzt  aliuianB. 
um  weiterem  Sebaden  vorztibengcii ,  die  schwacbeu  Anker  durcb  stärkere,  »ider  v»- 
bindet  die  Üecke  der  Feuerkiste  uacb  irgend  einer  der  versebiedenen  Methoden  » 
dem  äusHcren  Feaerbilchsmautel. 

;t)    Das  Eiubrecheu  der   kuiiCerueu   Riihrwand   und   Tbilrwand  in  den  E(^ 

ist  meistens  eine  Folge  davon,  dass  der  Krllmmuugs-Kadius  der  Ecke  d 

I  klein  angenommen  ist  oder  dasB  die  .Stehbolzen  der  Ecke  zu  nahe  stebd^ 

1  wobei  l'Ur  die  Auwlebnung  der   tCvken   beim   Erwärmen   kein   geoUg«Dte 

Spielraum  bleibt. 

Diese    Defecte   können    meistens   durch  Aufsetzen    eines   kupfernen    Flicl 

welcher  durch  Kopfschrauben  geiiilgend  befestigt  wird,  gehoben  werden 

Es  ist  hier  auch  nothweudig ,  dass  das  aufxuset/ende  StUek  vom  Wauer  W 
spUlt  wird. 

An  Stelle  eines  kupfernen  Flickens  setzt  man  auch  wohl  einen  solchen  nt 
Rotbgnss  auf,  namentlich  fUr  Eekrisse  in  der  Nähe  der  Siederohre. 

Das  Modell  fUr  dieses  Stück  wird  vorher  sorgfältig  anf  die  betreffende  Stdk' 
uiifgepaSHt.  Nachdem  das  Modell  in  gutem  Kotbguss  gegossen,  wird  das  UnssstU^. 
sorgfältig  aufgepasst.  mit  Mennige  gedichtet  und  gut  mit  KnpfsehmuheD  ver- 
seil raubt. 

4]  Durchbiegungen  der  Robrwand  nach  dem  Innern  des  Kessels  kßnnen  d 

Entfernung  der  Siederohre   durcb    Kicbten   der  Wand  mit  IIÜmincrD  n<far 

mit  kräftigen  Winden  beseitigt  werden. 

r>]    Ovalwerdcn  der  ilohrlocher. 

Wenn   die  Abweichung   von   der  Kreisform   nur  gering  ist,   so  kann  mao,  i 

mentlicb  bei  messingenen  llohren,  oder  eisernen,  mit  Kupferstntzen  verseheneu  Hob' 

reo   ohne  Weiteres  die  Kohre  einziehen,   und  wird  die  Abweichung  durch   das  na^ 

lierige  Einwalzen  des  Röhrendes  ziemlich  beseitigt. 

Ist  die  Abweichung  der  KohTilicher  von  der  Kveiaform  jedoch  grösser,  i 
empfiehlt  es  sich,  die  Rohrlöcber  etwas  aufzureihen,  dass  nahezu  die  Kreiaform  n*- 
banden  ist,  und  in  das  aufgerielieuc  liohrloch  einen  kupferüen  Ring  einzatreiliMi 
oder  noch  besser  einzuschrauben,  der  an  beiden  Seiten  der  Ruhrwand  nachher  an- 
genietet wird. 

Ö)    Einbrechen  der  Stege  zvnschen  den  Rohrlüehem. 

Das  Einbrechen  der  Rohrwand  zwischen  den  Stegen  ist  bei  älteren  MascIiiKti 

bei   welchen   die  Siederöhren  schon  häufiger  ausgewechselt  sind,   ein   häutig  rorkoiii~ 

mender  Defect. 

Mau  kann  diesen  Uefect  dadui-ch  lieben,  dass  man  kleine  Kupferrichraalwn  >> 
den  Riss  fest  hincinschraubt ,  und  zwar  so ,  dass  der  ganze  Riss  dadurch  bu^ 
filllt  wird. 

"j   ßrUche  des  Rahmens  der  Feuerthtlr. 

Hilft   hier   das  einfache  Verstifteu  der  Bruchstelle  iiicht.   ho  ist  es  nüthig.  di> 

Tbilrwaud   so   weit,   dass   Siehbolzen   gcfasst  werden,   auszuhauen,    den  Ki&K  >"  ' 

seUeu  und  ein    neues  i'latlenstUck  aufzulegen,   das   mit   Kopfschraulicn   im  Ümftofi 

befestigt  wird. 

»;    Itrccbeu  der  Stebbojzeii. 
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Das  Ersetzen  der  gerochenen  Stehbolzen  mt  dann  mit  mehr  Schwierigkeiten 
'iHiudeB ,  wenn  dieBelbeo  hinter  dem  Rahmen  li^;en ,  da  hierbei  die  Maschine  s» 
it  demontirt  werden  muss,  dass  man  die  Rahmen  weit  geaug  abbie^n  kann. 

1 14.  .  Beschrelboag  von  Reparataren  an  Fenerbüchsen  and  Rohrwänden. 
Eine  der  kostapieligsteD  Keparatnren  ist  immer  die  der  Robrwand  in  der  Fener- 
te,  weil  einestheils  die  Maschine  dadurch  lange  Zeit  dem  Dienste  entzogen  wird, 
1  weil  ander^-seits,  wenn  die  Feaerkiste  berauBgenommen  werden  moss,  yiel  brauch- 
ea  Material  dabei,  namentlich  an  Stehbolzen,  zu  Grunde  geht. 

Eine  bemerkenswerthe  Reparatur  an  der  Robrwand  ist  Ton  Heniinger  von 
ildegg  schon  im  Jahre  1847  ansgettlbrt. 


Es  zeigten  sich  (siehe  Fig.  1}  zwi- 
les  den  oberen  Reihen  der  Rohrwand 
ibrflche,  and  zwar  in  der  in  der  Zeich- 
ig  angegebenen  Weise. 

Zur  Ausführung  der  Reparatur 
rden  nnn  znnä^hst  die  Kohrlücber  A. 
C,  D,  E,  F  mit  dicken  Knpferecbei- 
I  xogekeilt  Nachdem  dies  geschehen, 
iden,  wie  ans  Fig.  4  ersichtlich,  zwi- 
Fig.  2. 


Fig.  1. 


len  den  Rohrlüchern  kleinere  Löcher  ausgebohrt,  und  zwar  so  gross,  dass  die  Eio- 
kche  immer  innerhalb  der  Umkreise  der  kleinen  Lücber  lagen,  sonach  damit  her- 
igebohrt  wurden. 

Diese  kleinen  LOcher  a,  6,  c,  d  wurden  alsdann  mit  kleinen  Eupferschraubeu 
■gchruben  nud  beiderseitig  etwas  vernietet. 

Hiemach  wurden  die  Kupferscheiben  aus  den  UohrlOchem  A,  B,  C,  D,  E 
eder  herausgebohrt.  Um  nnn  aber  ein  festes  Hitzen  der  eingescbrobenen  Kupfer- 
irauben  Überall  noch  mehr  zu  verstärken,  wurdea  die  beiden  KohriJksher  B  und  E 
t  knpfernen  Schrauiieu  zugescbrobea.  Dann  wurde  eine  Nuthe  e  e  ^m  die  Stellen 
igefiilBt,  in  welche  sich  eiue  eiseruu  Scheibe  y  legt,  welche  vermittelst  des  auch 
der  Itanchkainmer  mittelst  der  Sebeibe  h  (siehe  Fig.  '2  u.  'i]  gentlgend  verdich- 
en Ankers /fest  angezogen  wurde. 
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Der  Oher-lDgeDieiir  Guillard  in  Ufltran    hat  znr  tteseitigang  voB  Bin» 
ilen  Ecken  der  Feiierkiste  und  Einlirlictieu   zwischen  den   llnhrlochcm  rolgeDdoi  Ver- 
fahren angewendet. 

In  der  Rohrwand  eines  Rauchkastens  (Fig.  2  auf  Tafel  XLlVj  zeigte  sieb  ia 
der  Ecke  bei  a  ei»  Riss.  Es  wurde  dann  eine  Ul"""  starke  Kupferplatte  h  ia  ilit 
Ecke  aauher  gepasst  und  mit  Öcliranl*eu  entsprechend  befestigt. 

Gegen  die  Mitte  der  Itohrwand  zu  nimmt  die  Stärke  der  I'latte  ah  und  reidit 
his  zur  zweiten  Sicderohrrcihe  [siehe  Kig.  S  nnd  4  auf  Tafel  XLIV) . 

Nachdem  die  Rohrlücher  in  der  Platte  vorbanden  und  die  Schrauben  augexogti 
sind,  werden  die  ItiJhrcn  eingebogen  und  um(;ebi>rtelt,  eo  dass  idso  die  Üichtiin^  üct 
Platte  an  der  Kohrwand  durch  die  umgebiirteiten  Siederühren  bewirkt  winl. 

In  Fig.  5,  l>  und  7  auf  Tafel  XLIV  ist  ein  ähnliches  Verfahren  l>ei  Kepanlir 
von  Einbrüchen/,/  »wischen  den  Siederühren  hergestellt;  die  hiemn  verwcnileM' 
Platte  ist  ti""'  stark. 

Das  Uebnge  ist  ans  der  Zeichouug  ersichtlich. 

Die  Reparatur  der  Rauchkastcarohrwäude  kommt  am  unteren  Thcile  derselbe« 
häufig  vor  und  wird  auch  häutig  durch  gut  angepasste  RothgusHstHckc  auwgeftlhrt. 

Ferner  wird  diese  Reparatur  auch  wühl  so  ausgeführt,   dass  man  den  uaterei 
Theil  der  Rohrwand  je  nach  Erfnrdemiss  heraushaut  und  dann  ein  oenes  SlHch 
(siebe  Fig-  S  auf  Tafel  XLIVj    einpawst.     Zwischeu   den  Uohrstegen  lässt  man  t.*inei 
kleinen  Itauiu,  der  nach  innen  nud  seitwärts  keilfiirmig  bcarlieitet  ^siehc  Fig.  Hl  aif 
Tafel  XLlVj  und  dann  mit  einem  Keil  ausgefüllt  und  vernietet  wird. 

Nachdem  das  Vernieten  der  KeilstUcke  geschehen  ist,  werdi^n  die  kleinen  Li* 
sehen  h ,    welciie  die  Keile  überfassen ,    durch  Schrauben    (siebe  Fig.  9  nnd  I 
Tafel  XLIV)   festgeaehraubt  und  vernietet. 

Der  lange  viereckige  Ansatz  dient  dazu,  dass  man  von  Aussen  die  Sdimsbei 
anziehen  kann.     Nachdem  dasselbe  geschehen,  werden  die  Hchranben  umgenietel- 

Die  seitliche  Vernietung  in  den  Kobrltichern  erfolgt  zuletzt,  worauf  aacb  ita 
Ausbohren  der  Kohrlöcber  die  Rohre  einge/.ogen  werden. 

Derartig  reparirte  Rohrwände  roUcü  von  ziendicher  Dauer  sein. 

Das  Ausfitttern  der  ovalen  Rohrlöcher  in  der  kupfernen  Rohrwand  wird  uwect- 
mäsitig  durch  eingeschraubte  KupfcrbUlsen.  welche  an  beiden  Enden  vcniiet«!  wer- 
den, hergestellt.  Dieselben  sollen  auch  bei  genesenen  licibrwanden  noch  sehr  iHcfc 
halten   isiehe  Fig.   1  auf  Tafel  XLIV). 

§  15.  SIchprlieitH-MiiaHsregel II  gegen  Mängel  liei  der  KedtennnR  der  U 
comotivk«8i<el.  —  In  den  vorhergehenden  Capiteln  war  die  Hede  von  Vcnneidmii 
resp.  Beseitigung  der  dem  Kessel  anhaftenden  Mängel. 

Wie  schon  erwähnt,  sind  nun  auch  nwh  die  bei  der  Bedieuung  der  Locomi 
tivkeiwel  vorkommenden  Mängel  oder  Nachlässigkeiten  zu  überwachen. 

Die  Sicherheit  des  Kessels  kann  bei  mangelhafter  Bedienung  gclUhrdet  werdet 
I)  dnrch  Entblßssen  der  Feuerkistendecke  vom  Wasser; 
i]  dureli  IJeberhiibnng  der  Danipfs])HnnuDg  Ul)er  das  gesetzliche  Maass : 
U)  dnrch  nachlässiges  Reinigen   des  Kessels  und  daraus  sich  ergebende  Am 
lieutelnngen  in  der  Fenerkiste,  veranlasst  dnrch  festgebrannlen  Kowelsteii 
4i  dnrch  nicht  bemerktes  Abreisscn  von    einer  grosseren  Anzahl  von  Stel 
bolzen - 
Beztiglieb  des  Entblüssens  der  Feuerkistendecken  werden  gcwöbnlieh  aN  Mitti 
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igegen  Bleipfropfen  in  der  Decke  angewendet.  Es  ist  hierbei  daranf  zu  achten, 
188  die  Bleipfropfen  sich  nicht  mit  Kesselstein  bedecken ,  da  sonst  ein  Schmelzen 
»nelben  frtther  eintreten  würde. 

In  den  meisten  Fällen  zeigen  sich  aach  bei  einer  eingetretenen  Entblössnng 
NT  Fenerkistendecke  von  Wasser,  Lecken  oder  Rinnen  der  Deckenschrauben  und 
Bolen  in  der  Fenerkistendecke. 

Das  Entblössen  der  Fenerkistendecke  kann  häufig  unerfahrenen  Ftthrem 
ifkommen  beim  Ueberwinden  grosser  Steigungen  mit  gleich  daranf  folgenden  Star- 
en Oefillle. 

Um  die  Steigung  zu  gewinnen,  wird   zur  Erhaltung   der  möglichst  grössten 

Impfspannung  das  Wasser  bis  zum  geringsten  Stande  herabgelassen.     Nachdem  die 

ßigung  überwunden  und  die  Maschine  in  das  Gefälle  gelangt  ist,  kommt  zunächst 

f  die  Feuerkiste  weniger  Wasser,  weil  der  hintere  Theil  der  Maschine  dann  höher 

als  der  vordere. 

Ferner  vermindert  sich  ebenfalls  beim  Schliessen  des  Regulators  der  Wasser- 
kttd,  da  derselbe  bei  geöffnetem  Regulator  immer  liöber  ist  als  bei  geschlossenem 
tgnlator. 

Oegen  Ueberhöhung  der  Dampfspannung  giebt  es  mehrere  Mittel,  als : 
Anwendung  von  Control-Manometern, 
Anwendung  von  Sicherheitsventilen, 
^Iche  dem  Ftthrer  nicht  zugänglich  sind. 

Bei  den  hierher  gehörigen  Manometern  mit  Maximumzeiger  oder  Coutrol-Mano- 
tem  ist  zunächst  dasjenige  von  Sammann  zu  erwähnen.  Bei  diesem  Manometer 
wegt  sich  die  Scala  und  der  Zeiger  steht  fest.  Hinter  der  beweglichen  Scala  be- 
idet  sich,  ein  Doppelhebel ,  dessen  unterer  Arm  den  Maximumzeiger  bildet ;  der 
ere  Arm  wird  mittelst  einer  Feder  und  einer  passenden  Verzahnung  in  der  jewei- 
^n  Stellung  festgehalten.  Der  Verschluss  des  Apparates  wird  durch  eine  Plombe 
»rgestellt. 

Statt  des  sonst  erforderlichen  Absperrhahnes  befindet  sich  in  dem  Untersatze 
ne  Kugel,  welche  dem  Condensationswasser  freien  Durchtritt  lässt  und  sofort 
ihliesst,  wenn  der  Manometer  abgenommen  oder  die  Druckplatte  des  Manometers 
efect  wird. 

Bezüglich  der  Control-Maassregeln  bei  den  Sicherheitsventilen  sind  zunächst 
ie  bei  den  Federwaagen  angebrachten,  resp.  noth wendigen  Controlbtllsen  zu  er- 
&hnen. 

Um  nämlich  ein  weiteres  Zusammenschrauben,  resp.  Anspannen  der  Feder- 
%age  zu  verhindern,  wird  zwischen  Federwaage  und  dem  Hebel  eine  Hülse  einge- 
tzt,  deren  Länge  die  richtige  Belastung  des  Sieherheitsvcntiles  zulässt,  und  welche 
«serdem  an  den  Enden  mit  einem  Zeichen  versehen,  damit  die  Hülse  nicht  will- 
Mich  verkürzt  und  sonach  das  Ventil  überlastet  werden  kann. 

Femer  wendet  man  Ventile  an,  wie  die  von  Ramsbottom,  Kitson, 
raeff  u.  A.,  welche  derartig  construirt  sind,  dass  eine  Ueberlastung  von  Seiten 
tr  Führers  weniger  leicht  möglich  ist. 

Das  Reinigen  des  Kessels  ist  unter  Ueberwachung  des  Führers  regelmässig 
id  sorgfältig  vorzunehmen. 

Auch  die  Revision  der  inneren  Feuerkiste  ist  häufig  vorzunehmen,  um  etwaige 
osbanchnngen,  welche  durch  Kesselstein  oder  Stehbolzenbrüche  veranlasst  sein  kön- 
en,  sofort  erkennen  und  baldige  Abhülfe  leisten  zu  können. 

HuBdbBck  d.  sp.  Eisenbabn-Tecbnik.  IV.    2.    Aufl.  4] 
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Auch  sind  die  Btebbolxeii  gcaau  ku  boobaclitcn,  da  ein  Abreisseu  einer  pBs«- 
rcn  Zähl  (tlGBer  Schraubeustil'te  leicht  eine  Bxplosion  herbeiftlhreD  kann. 

§  IB.  Abreissen  der  Stehbolzen  und  Mittel,  nm  diu«  Abreissen  zu  te> 
hüton  und  zu  erkennen.  —  Das  Abreissen  der  Stehbolzen  ist  I>ereit8  früher  als  ei« 
derjenigeu  Ursachen  bezeichnet,  welche  Kesselexplosionen  veranlaasen  kirn 
hat  man  auch  derartige  Ereignisse  hierauf  zurlickgeleitet. 

Der  haaptsächlichste  Orund  des  Abreissens  der  Stchbolzeu  liegt  in  der  w, 
flcbiedenen   Ansdehnung  der  inneren    und  äusseren  Feuerkiste,  rcap.  von  Knpfer  n 
Eisen  bei  der  Erwännung. 

Dieser  Umstand ,  nämlich  das  Brechen  der  Stehbolzen  durch  das  wiedertMÜ 
Hin-  und  ilerbiegen,  wird  noch  verschilrft  dadurch,  dass  die  8tehbol/.en  gewöbufid 
mit  Gewinde  versehen  sind. 

Um  das  Abreissen  der  Stehboizen  zn  verhtlten,  resp,  rechtzeitig  zn  erketuta 
hat  man  mehrere  Mitte!  angewendet. 

Zunächst  hat  man   diesen  Uebelstand  dem  Vorhandensein   des  Gewindes  i 
schrieben  und  hiemach  geglaubt,  demselben  dadurch  abzuhelfen ,  dass  man  die  Su 
bolzen  auf  dem  Theile  zwischen  den  \\'änden  »bdreht,  so  dass  nur  eine  glatte  Übel 
flilebe  bleibt. 

Ferner  hat  man,  um  das  Abreissen  der  Stehbolzen  rechtzeitig  za  erkennen,  dit 
selben  mit  einer  3"""  bis  5""°  weiten  Längabohrung  versehen,  damit  bei  einem  einti 
tendeii  Bruche  derselhen  durch  das  1  iindurclitrelen  von  Wasser  oder  Dampf  der  t 
fect  angezeigt  wird. 

Bei  dieser  Methode  ivurden  die  iStehbolzen  zuerst  ganz  durchbohrt,  und  tä^ 
sich  aller  später,  dass  die  Löcher  sich  verstopften  und  dadurch  das  Millei  nobnad 
bar  wurde. 

Darauf  verscblosa  man  die  innere  Mllndong  oder  bohrte  die  Stehbolien  i 
der  äusseren  Wand  des  Feuerkastens  an,  und  zwar  nur  nm  etwa  8"""  tiefer  hIrA 
stehenbleibende  Gewinde,  womit  man  bessere  Resultate  erzielte. 

Sind  die  Stehbolzen  ganz  mit  Gewinde  versehen,  so  bohrt  man  entweder  g 
durch  und  keilt  die  innere  Oeffnung   zu,    oder  man  bohrt  bis  zur  inneren  I 
kistenwand. 

Die  Beschreibung  einer  hierzu  dienenden  Bohrmaschine  findet  man  im  Cii]>  !& 
§  10  dieses  Bandes. 

In  den  Referaten  der  Münchenor  Verfiammlung  der  deutschen  Eisenbahntwi' 
niker  Über  die  Frage  B.  No.  10. 

Welche  Resultate  hat.  das  in  den  letzten  .Iah rcn  vielfach  al- 
gewendete Durchbohren   der  Stehholzen  an  den  Fenerkasiei 
gelieferte 
Int  folgende  Antwort  festgesetzt: 

Es  kann  angenommen  werden,  dass  das  Durch- nderA»* 
bohren  der  Stehbolzen  keinerlei  Naehtheil,  wohl  aber  de' 
Vortheil  hat,  dass  das  Abreissen  jedes  einzelnen  Stebho'* 
zens  sich  sofort  bemerkbar  macht,  und  durch  rechticilij' 
Reparatur  dem  Dcfectwerden  der  benachbarten  Stehbul»'* 
vorgebeugt  wird.  Es  ist  zweckmässig,  die  alten  in  den  L"' 
eomottvkesseln  befindlichen  massiven  Stehbolzen  anzul"»''' 
reo,  weil  nur  hierdurch  eine  sichere  Controle  Über  ihre  Z"' 
verlässigkeit  erreicht  werden  kann. 
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Die  Sicherheit  der  Kessel  wird  durch  diese  verhältniss- 
mässig  sehr  unbedeutende  Mehrarbeit  wesentlich  erhöht. 

§  17.  lieber  Eesselsteinbildong  und  Mittel  dagegen.  —  Die  Kesselstein- 
ng  richtet  sich  nach  der  Gute  des  verwendeten  Speise wassers. 

Um  dieselbe  za  verhindern,  wendet  man  chemisch  wirkende  und  mechanisch 
snde  Mittel  an. 

Jedes  Wasser  enthält  mehr  oder  weniger  feste  Bestandtheile ,  welche  nach  der 
ampfung  des  Wassers  zurückbleiben.  Die  festen  Theile  bilden  den  sogenannten 
elstein  und  die  weicheren  bilden  eine  schlammartige  Masse. 

Diese  Theile  wirken  insofern  schädlich,  als  bei  dem  Vorhandensein  derselben 
'  Brennmaterial  verbraucht  wird,  einestheils  weil  diese  Theile  schlechte  Wärme- 
'  sind  und  weil  andererseits  Wasser  mit  ttbergerissen  wird,  d.  h.  das  sogenannte 
ken  der  Maschinen  durch  schmutziges  Kesselwasser  herbeigeführt  wird. 

Kesselstein  setzt  sich  gern  da  an,  wo  die  Verdampfung  am  stärksten,  und  an 
Elinmtlndung  der  Speiseröhren;    die  Letzteren  sind  deshalb  häufiger  zu  revidiren. 

Die  Mittel  zur  Verhinderung  der  Kesselsteinbildung  kann  man  eintheilen  in 
€: 

1)  bei  denen  das  Wasser  vor  dem  Eintritt  in  den  Tender  gereinigt  wird; 

2)  bei  denen  das  Reinigen  im  Tender  geschieht; 

3)  bei  denen  das  Reinigen  im  Kessel  geschieht. 

An  Mitteln  zur  Verhinderung  der  Bildung  des  Kesselsteines'' sind  schon  viele 
orschlag  gebracht  worden,  ohne  dass  es  bis  jetzt  gelungen  wäre,  solche  von 
dlicher  Wirknng  aufzufinden.  Diese  Mittel  sind  theils  chemisch,  theils  mecha- 
I  wirkend. 

Chemisch  wirkende  sind  im  Locomotivkessel  deshalb  nicht  von  besonderer  Wir- 
;,  weil  zur  Speisung  einer  und  derselben  Locomotive  beim  Fahrdienste  oft  eine 
liehe  Anzahl  von  verschiedenen  Wassern  verwendet  wird. 

Das  Referat  über  die  Frage  B.  9  der  Düsseldorfer  Techniker- Versammlung: 
Welche   Methoden    zur    Besserung  von   Speisewasser   durch 
chemische  und  mechanische   Mittel  und   zur  Verhütung   des 
Kesselsteines  haben  sich  bis  jetzt  am  besten  bewährt: 

a.  durch  Behandlung  des  Wassers  vor  der  Verwendung; 

b.  im  Kessel  selbst. 

Von  den  25  Bahnverwaltungen,  von  denen  diese  Frage  beantwortet  ist,  haben 
wenige  sich  nicht  gegen  die  Reinigung  des  Wassers  ausgesprochen. 

Das  desfallsige  Resum6  lautet: 

Die  Beseitigung  der  in  den  Speisewässern  enthaltenen  Kes- 
selstein bildenden  Substanzen  ist  unter  allen  Bedingungen 
anzustreben,  denn  durch  reines  Speisewasser  wird  die  Be- 
triebssicherheit erhöht  und  die  ReparaturbedUrftigkeit  der 
Locomotiven  wesentlich  verringert. 

Ist  es  möglich,  reines  Wasser  zu  erhalten,  das  bei  der 
Verdampfung  im  Kessel  keine  Niederschläge  giebt,  so  sind 
selbst  namhafte  Kosten  zur  Beschaffung  desselben  nicht  zu 
scheuen. 

Die  Reinigung  Kesselstein  bildender  Speisewässer  hat 
vor  deren  Verwendung  und  nicht  erst  im  Locomotivkessel 
oder  Tenderbassin  zu  erfolgen.    Die  Reinigungsmethode  vom 
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Dr.  de  Haen  in  Hanmiver  uod  vom  In ^p 
Wien,  die  auf  gleiclien  Principien  bernhon,  erscheinen  aU 
die  rationellaten  iiud  sind  nenerdinys  mit  befriedijieniieii 
Kesultaten  mehrfacli  eingeführt  worden. 

Ferner  wird  die  zweckmässige  Anbringniie  von  Sclilimin- 

sücken  und  Seh  lamm  fangen,  die  sich  leicht  im  Betriebe  e 

leeren  lassen,  an  den  LoconiativkeBseln  empfohlen. 

g  18.    Auswaschen  »lei-  LocomotivkesHcl.  —  Das  mehr  oder  weniger  bl»- 

fige  Answaachen  der  [..ocomotivkeasel  richtet  airb  nach  dem  mehr  oder  wcnigtr  ra* 

iien  Hpeisewasser. 

Jedes  Speisewasaer  enthält  mehr  oder  weniger  anfgelliste  Salze  oder  erd^ 
Beimengungen.  Bei  der  Verdiinipfung  des  Wassers  bleiben  diese  im  Kessel  entwed» 
als  Schlamm  oder  als  fest  an  den  Wilnden  haftender  Kesselatein  zurtlek. 

Die  Nachtheile  dei' Anhäufungen  von  Schlamm  sowohl  als"  Kesselstein  beatebet 
in  Mehrverhrauch  an  Brennmaterial,  da  der  Schlamm  sowohl  als  Kesselstein  sdilechtt 
Wärmeleiter  sind.  Bei  grosser  Anhäufung  des  Kesselsteins  kann  sogar  ein  OlBhcoi* 
werden  der  Bleche  eintreten. 

Ferner  wird   unreines  Wasser   immer  Wasser  im  Dampfe   mit  Ubcrreisaen  n 
dadurch  auch  Brennmaterial-Verschwendung  herbeiftihren. 

Bezüglich  der  Beschatfnng  reinen  Wassers   «ur  Loomnitivaiteisung  miiss  i 
Bd.  l.  Cap.  XV  verwiesen  werden. 

Beim  Auswaschen  des  Kessels  ist  darauf  zn  achten,  daas  derselbe  sich,  hev« 
kaltes  Wasser  eingespntzt  wird,  genügend  abgekühlt  hat.  Es  g:ch<irt  nach  (IM 
Dienstaustritt  der  Maschine  hierzu  ein  Zeitraum  von  mindestens  1'2  Stunden. 

Nachdem  das  Wasser  aus  dem   Kessel  abgelassen,  ist  sofort  mit  <leu  1 
spritzen    zu    beginnen.     Das    frische   Wasser   wii-d  eingeführt  durch   die  am   nnteii 
l£nde  der  Feuerkiste  oder  der  vorderen  Uohrwand  bcSndlichcu  Schlanindlieber, 
entweder  durch  Schrauben  oder  durch  ellipsenförmige  Platten  verschlossen  werden. 

Ist  der   untere  Thcil   der   Feucrkiste  durchgespült,   so   empfiehlt  es  sieb, 
einem  Drahte  oder  einem  ähnlichen  Instrumente  die  noch  vorhandenen  SclimutitlicÜC 
wegznhringen. 

Das  Reinigen  wird  bewirkt: 

1)  durch    die    dem    einströmenden    Wasser    innewohnende    lebendige    KriRi 
and 

2)  durch  Fortschaffen  der  Sclimutztheile  mittelst  geeigneter  Instrumente. 
Drahtbaken  u.  s.  w. 

Es  ist  daher  vortheilhaft.  resp.  man  spUlt  den  Sehmutz  besser  fort,  weun  te 
Wasser  mit  miiglichst  hohem  Drucke  in  den  Kessel  eintritt. 

Das  Auswaschen  der  Locomotivkessel  muss ,  je  nach  der  grösseren  oder  gi 
ringeren  Reinheit  des  Speisewassers,  alle  U  Tage,  aber  mindestens  alle  4  WocbM 
ausgeführt  werden. 

^  \ü.  Tcber  das  Spucken  der  LocomotivkeflHel.  —  Wenn  das  Wantf 
im  Kessel  zn  hoch  steht  oder  sehr  unruhig  hei  der  Dampfentwtekeinng  ist,  su  vm 
durch  den  nach  den  C'ytinderii  ströiucnden  Dampf  Wasser  mit  Uhergerissen,  und  * 
entsteht  das  söge  annte  Spucken  der  Maschine. 

Dieses  Letztere  ist  insofern  schädlich,  als  es  unntttzen  Brennmaterial  verlud 
verursacht   und  ausserdem,   wenn   das  Wasser  unrein   ist,   die  Unreinigkeilen  mit  iB 
den  Schieberkaston  und  Cjlinder  nimmt,  wodurch  Schieber  und  Damiil'kolben  grii«« 
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utzang  erleiden.  Auch  wird  durch  dieses  Auswerfen  von  Wasser  die  Locomotive 
beschmutzt. 

Fängt  die  Maschine  an  zu  spucken^  so  ist  es  nothwendig^  dass  die  Cylinder- 
le  geöffnet  werden,  da  sonst  möglicherweise  sich  so  viel  Wasser  in  den  Cylindem 
immeln  kann,  dass  der  Kolben  oder  Cylinder  beschädigt  wird. 

Vorrichtungen,  um  das  Spucken  der  Locomotiven  zu  verhindern,  sind  von 
nkinsop,  Peter  Hoffmann,  Wohnlich  u.  A.  vorgeschlagen  und  ausgeführt 
len,  ohne  indess  eine  allgemeine  Verbreitung  gefunden  zu  haben. 

§  20.  Die  in  den  Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  Deutscher 
nbahn  -  Verwaltungen  Aber  den  Bau  und  die  Betriebs-Einrichtungen  der 
nbalinen  in  Bezug  auf  das  Untersnchen  der  Loconiotiven  enthaltenen  Be- 
mnngen. 

L     Grondzüge  fär  die  Gestaltung  der  Haupt-Eisenbalmen  DeutBohlands. 

B.  Betriebsmittel. 

§  204.  Looomotiven  dürfen  erst  in  Betrieb  gesetzt  werden,  nachdem  sie 
r  Prüfung  unterworfen  und  als  sicher  befunden  sind.  Der  bei  der  Revision 
Bulässig  erkannte  Dampfdruck  ist  am  Stande  des  Looomotivführers  sichtbar 
»eseiolinen. 

In  dem  Bereiche  jeder  Haupt-Reparaturwerkstätte  ist  ein  offenes  Quecksilber- 
)meter  so  anzubringen^  dass  der  Dampfraum  geheizter  Locomotiven  durch  ein 
es  Ansatzrohr  damit  in  Verbindung  gebracht  werden  kann,  um  die  Ventilbelastungen 
die  Richtigkeit  der  Manometer  an  den  Maschinen  zu  prüfen.  Diese  Prüfungen 
len  auch  mittelst  eines  transportabeln  Manometers  [Controlmanometers],  dessen 
tigkeit  am  offenen  Quecksilbermanometer  constatirt  worden  ist^  erfolgen. 

Die  zeitweise  Prüfung  der  Belastung  der  einzelnen  Räder  ist  zu  empfehlen. 

§  205.  Bei  der  Prüfung  neuer  Locomotiven  und  neuer  Kessel^  bei  der  wieder- 
in  Prüfling,  nachdem  dieselben  zum  erstenmale  150,000  Kilometer  zurückgelegt 
n,  nach  jeder  grossen  Kesselreparatur,  oder  wenn  die  Locomotive  100,000  Kilo- 
r  durchlaufen  hat,  mindestens  aber  nach  einem  Zeitraum  von  3  Jahren,  ist  der 
pf kessel  nach  Entfernung  des  Mantels  mittelst  der  hydraulischen  Presse  auf  den 
achen  Druck  zu  probiren.     Ueber  den  Befxind  ist  Register  zu  führen. 

Kessel,  welche  bei  dieser  Probe  ihre  Form  bleibend  ändern,  dürfen  in  diesem 
ande  nicht  wieder  in  den  Dienst  genommen  werden. 

Mit  dieser  Prüfung  ist  eine  gründliche  Revision  aller  anderen  Maschinentheilc 
erbi^den. 

Hauptreparaturen  an  den  Locomotiven,  mit  welchen  ein  Auseinandernehmen  der 
^glichen  Theile  und  eine  Kesselprobe  verbunden  ist,  werden  als  Revision  gerechnet. 

§  206.  Höchstens  8  Jahre  nach  Inbetriebstellung  soll  eine  innere  Revision 
Kessels  vorgenommen  werden,  bei  welcher  die  Siederöhren  zu  entfernen  sind; 
lestens  nach  je  6  Jahren  ist  diese  Revision  zu  wiederholen. 

§  207.  Bei  jeder  Probe  sind  gleichzeitig  die  VentilbelastuDgen  und  die  Rieh- 
st des  Manometers  zu  prüfen. 
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§  1.    Allgemeines  Aber  Kosten  der  Zugkraft  —  Einen  nicht  anerheUickB 
Tbeil  der  Betriebs-Äusgaben  der  Eisenbahnen  bilden  die  Kosten  der  Zugkraft. 
Dieselben  setzen  sich  zusammen: 

1)  Ans  den  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  (Direction^  höhere  Masehi- 
nenbeamte,  Bureaubeamte); 

2)  Kosten  des  Locomotiypersonals ; 

3)  Amortisation  und  Verzinsung'  des  Capitals  fttr  Beschaffung  der  erforderKeheo 
Locomotiven  und  Tender; 

4)  Unterhaltung  der  Locomotiven  und  Tender  (Reparaturkosten ,  Pntien  der 
Maschinen) ; 

5)  Kohlen  und  Schmierverbrauch  der  Locomotiven  und  Tender; 

6)  Wasserverbrauch  der  Locomotiven; 

Ij  Anlage  und  Reparaturkosten  der  Wasserstationen ,  Drehscheiben^  Looomo- 
tivschuppcu.  Löschgruben,  Kohlenladebühnen. 

Die  Gesammtkosten  der  Zugkraft  werden  im  Allgemeinen  desto  grösser ,  je 
stärker  die  Steigungen  der  betreffenden  Bahnstrecke  sind,  da  zunächst,  um  eine  be- 
stimmte Last  zu  befördern,  mehr  Locomotiven,  resp.  mehr  Zttge  fahren  müssen. 

Ferner  gebrauchen  die  Locomotiven  bei  stärkeren  Steigungen  mehr  Kohlen, 
da  nur  bei  solchen  Steigungen,  welche  nicht  grösser  als  der  Widerstandscoäf&deDt 
des  ganzen  Zuges  sind,  die  mehr  verbrauchte  Zugkraft  bei  der  entgegengesetzten 
Fahrtrichtung  wieder  gewonnen  wird,  vorausgesetzt  hierbei ,  dass  in  beiden  Richtongen 
gleiche  Gtewichte  befordert  werden. 

Bei  stärkeren  Steigungen  sind  gewöhnlich  auch  stärkere  Curven  vorhanden 
und  werden  durch  letztere  ebenfalls  ein  Mehrverbrauch  an  Kohle  sowie  auch  grösserer 
Reparaturkosten  bedingt. 

Die  Kosten  für  Reparatur  der  Locomotiven  und  Tender,  sowie  fttr  das  erfo^ 
derliche  Fenerungsmaterial  bilden  die  vcrhältnissmässig  grössten  Theile  der  Gesammt- 
kosten der  Zugkraft. 
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Es  sind  daher  diejenigen  Bahnen,  welche  in  der  Nähe  der  Kohlenreviere  lie- 
en,  viel  günstiger  situirt,  als  die  weiter  entfernt  liegenden. 

Die  hauptsächlichsten  Ausgaben  ftlr  die  Kosten  der  Zugkraft  sind: 

1)  Die  pei-sönlichen  Ausgaben  (Gehälter  der  maschinentechnischen  Beamten, 
der  Locomotivftlhrer  u.  s.  w.); 

2)  die  Keparaturkosten  für  Locomotiven  und  Tender; 

3)  Ausgaben  ftlr  Brenn-  und  Schmierraaterial. 

Aus  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  (s.  Tabelle  p.  650  u.  651;,  welche 
en  statistischen  Angaben  über  die  preussischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1871  ent- 
onunen  ist,  ist  das  Verhältniss  dieser  Zahlenwerthe  zu  ersehen;  darnach  betragen 
iese  3  Posten  jeder  fttr  sich  etwa  V;t  ^^^  Gesammtkosten  der  Zugkraft. 

§  2.  Kosten  der  allgemeinen  Terwaltnng.  -r-  Die  Kosten  der  allgemei- 
en  Verwaltung  setzen  sich  zusammen  aus  den  hierher  gehörigen  Gehä^m  der  Di- 
sction,  ferner  aus  den  Gehältern  der  höheren  technischen  Maschinenbeamten  und  der 
ir  den  Maschinen-  und  Werkstättendienst  erforderlichen  Bureaubeamten. 

Die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  sind  bei  kleineren  Bahnen  verhältniss - 
lässig  grösser,  als  bei  grösseren  Bahncomplexen ,  da  bei  den  ersteren  eine  verhält - 
issmässig  grössere  Zahl  dieser  Beamten  erforderlich  ist. 

Auf  den  preussischen  Eisenbahnen  ist  die  Einrichtung  dieses  Verwaltungs- 
weiges  so,  dass  ftlr  die  ganze  Abtheilung  eines  Obermaschinenmeisters  unmittelbar 
nter  der  Direction  fungirt,  welche  letztgenannte  Behörde  keinen  Maschinentechniker 
Is  Mitglied  hat.  Unter  dem  Obermaschinenmeister  fungiren  dann  mehrere  Maschinen- 
idster,  welche  die  einzelnen  Werkstätten  der  betreffenden  Bahn  leiten.  Ein  Ma- 
chinenmeister  versieht  häufig  die  Assistenz  des  Obermaschinenmeisters.*) 

Unter  den  Maschinenmeistern  fungiren  für  die  einzelnen  Werkstatts-Abtheilungen 
ITerkmeister,  denen  alsdann  wieder  Werkftihrer,  Vorarbeiter,  untergeordnet  sind. 

Bei  einigen  preussischen  Staatsbahnen  steht  unter  dem  Maschinenmeister  noch 
in  Werkstatts-Vorsteher,  der  als  Assistent  des  Maschinenmeisters  fungirt. 

Bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  ist  meistens  der  Locomotivbetrieb  von 
er  Locomotiv-Beparatur  getrennt,  und  zwar  unter  dem  Namen  Heizhausleitung,  resp. 
leizhansleiter,  und  Werkstatts-Leitung,  resp.  Werkstattsleiter. 

Die  Gehälter  der  Obermaschinenmeister  bei  den  preussischen  Staatsbahnen  sind 
1  Maxime  auf  5400  Mark  festgesetzt,  die  Gehälter  der  Maschinenmeister  variiren  von 
400  bis  4200  Mark  und  die  der  Bureaubeamten  von  etwa  600  bis  3000  Mark. 

§  3.  Kosten  des  Locomotivpersonals.  —  Zur  Bedienung  der  Locomotive  wäh- 
snd  der  Fahrt  sind  immer  2  Mann,  1  Locomotivftlhrer,  welcher  für  den  Gang  der  Ma- 
chine, das  richtige  Halten,  Reguliren  der  Geschwindigkeit  etc.  verantwortlich  ist,  und 
Gehülfe  desselben,  welcher  auch  das  Einschaufeln  der  Kohlen  besorgt,  vorhanden. 

Bei  der  Heizung  mit  Torf  werden  in  Bayern  2  Heizer  dem  Locomotivftthrer 
mitgegeben,  da  der  Dienst  für  einen  Heizer  als  zu  anstrengend  erachtet  wird. 

Bei  den  Doppelmaschinen  der  geeigneten  Ebene  Turin-Genua  werden  je  2  zu- 
ammengekuppelte  Maschinen  von  einem  Personale  bedient. 

Auf  den  deutschen  Vereins-Eisenbahuen  ist  pro  10  Kilometer  im  Mittel  1,6 
^rer  vorhanden. 


1)  In  neuerer  Zeit  ist  bei  der  Stauts-Eisenbabn Verwaltung  bei  vier  Bahnen  in  die  betref- 
mde  Direction  ein  maschinentechnisches  Mitglied  (der  frühere  Obermaschinenmeister)  aufgenommen 
nd  fungiren  nun  unter  der  Direction,  resp.  Commission,  besondere  Werkstatts-  oder  Betrieb$- 
[■schinenmeiBter. 
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Im  Diirchschuitt  kommen  djiliei  auf  I  Führer  im  Mittel  3^400  Locuuutivkilu- 
nietcr  pro  Jalir  und  pro  Tag  i)1   Locomotivkilometer. 

Was  die  GehRltcr  der  mit  der  Ftiliriiug  der  Locomotive  betrauten  Beamten  an- 
langt, 90  ist  bei  den  preussisclien  ätaatsbatmeu  der  fixirtc  Gehalt  der  LocomotirfUlifW 
auf  1-200  bis  1650  Mark  testgeBetzt. 

Ale  Heizer  [GtehUlfen  des  LocomotivfUhrerB]  fnngiren  ScbloBger,  welche  sieh  vaa 
Locuniotivfulirer  ausbilden  wollen,  oder  Patzer. 

Ausser  dem  festen  Gebalte  beliehen  die  Locomotivfilhrer  meistens  noch  Meileu- 
gclder,  Kohlen-  und  Oelprämien,   Uebernaehtungsdiaten  n.  s.  w. 

Da  der  Dienst  der  LoeoniutivfUlirer  sehr  aufreihend  ist,  so  mnss  eine  liänfig 
wiederkehrende  UelieranHtrenguug  derselben  vermieden  werden.  Es  ist  zn  l>eraerken, 
daSB  man  bei  längeren  Strecken  fllr  den  Dienst  der  Locomotivfilhrer  etwa  112  Kilo- 
meter für  Güterzuge,  und  etwa  lüt)  Kilometer  für  Personenzüge  als  tägliche  Dienst- 
leistung im  Durchschnitt  rechnen  kann.  Es  ist  jedoch  bei  diesen  Zahlenaugabeu  tt 
berücksichtigen,  dass  dieselben  durchaus  nicht  für  alte  Verhältnisse  gelten 

^  4.  Kost«u  der  BeschafTung  der  erTonlerlichen  Loconiotireii  nnd  Ten- 
der.  Amortisation  und  Yerzinsiiug  des  Anlagecapitale».)  Daaer  der  Locomo- 
tiven.  —  Die  Zahl  der  erforderlichen  Locomotivcn  ist  abhängig  von  der  GrG^e  dtt 
Verkehrs,  von  den  Verhältnissen  der  Bahn  [Steigungen .  Zweigbahnen,  Rangirdienil 
n,  8.  w.    nnd  von  der  mehr  oder  minder  tüchtigen  Leitung  der  Werkstätten. 

Das  letztere  ist  namentlich  deshalb  von  Wichtigkeit,  weil,  je  geringer  d» 
Verhältniss  der  in  Reparatur  betindliohen  Locomotivcu  znr  Gesammtzahl  der  Locomo^ 
üven,  desto  grösser  ist  die  Zahl  der  dienstthuenden  Lueomotiveu. 

Man  rechnet  pro  lU  Bahukilometer  etwa  1,3—4  Locomotiven;  diese  Grau 
werden  nur  in  Ausnahmerällen  überschritten. 

Der  Preis  einer  I.rf)comütivc  incl.  Tender  schwankt  zwischen  450(H)  nnd  (üMI 
Mark  bei  der  normalen  Construction. 

Die  Amortisationsquote  hängt  von  der  Dauer  der  Locomotiven  ab      Die 
Dauer  einer  Locomotive  bangt  ab  von  der  Steigerung  äer  Keparaturkosten ;  di«6( 
können  zulel/t  eine  solche  Höhe  erreichen,  dass  es  vortheilbafter  erscheint,  neue  U 
comotiven  zu  beschaffen. 

lieber  die  Daner  der  Locomotiven  lassen  sich  bestimmte  genaue  Angaben  an 
nicht  machen,  da  ein  Continuitätszustand  noch  nicht  vorhanden,  weil  einerseita  d 
Locomotiven  in  ihren  Constructions-  nnd  Stärkeverhältnissen  noch  andauernd  w 
ändern  und  andererseits  ältere  Maschinen  oft  wegen  nicht  mehr  zweokmüssiger  Ve 
Wendung  [nicht  wegen  Unbrauchbarkeit  der  Theile]  ausrangirt  werden. 

Braucht  man  für  irgend  eine  Berechnung  eine  Zahl  fljr  die  Dauer  der  \.aa 
motiven,  so  kann  man  dieselbe  /.u  etwa  20  Jahr  annehmen. 

In  der  Verearomlung  der  Institution  of  Civil  Engineers  vom  12.  April  ISl 
hielt  Mr.  Price  Williams  einen  Vortrag  über  die  Unterhaltung  des  lletriebsmaleria 
der  englischen  Hahnen,  woraus  das  Folgende  hier  niitgetheilt  werden  8(dl. 

Nach   den   vorliegenden  Erfahrungen   von    fast   Hl  Jahren  läast   sich  die 
der  Hanpttheile  der  Locomotiven  ,  namentlich  der  Ralinieu    und  der  geraden  Achx 
zu  etwa  30  Jahren  annehmen. 

Die  erste  grossere  Reparatur  an  den  englischen  Locomotiven  pflegt  nach  A 
lauf  vou  .1  Jahren  vor/ukommen  und  in  Erneuerung  der  Siederohre  zu  beKtehen. 

im  Verlauf  von  :iO  Jahren  sind  dafür  etwa  10752  Mark  zu  rechnen. 

Die  Erneuerung  iler  Kriiuini/.:tpfenucljsen  wird  ctwii  alle  l>  Jalire  einmal  crfi 
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ttnd  kostet  wäbreiid  der  30  Jahre  etwa  5196  Mark.  Die  Bmeaerung  der 
en,  Kesael,  Feuerbllchseu  und  sonstiger  kostbarer  Maschinen tbeile  ist  etwa 
3  Jabr  erforderlich  und  kostet  während  der  30  Jahre  etwa  4;)U17  Mark.  Die 
atkoBten  der  ErDenernngen  In  30  Jahren  belaufen  sieh  auf  etwa  99267  Mark, 
archschnittlich  3309  Mark  pro  Jabr.  Weon  man  nun  die  Anscbaffungskosten 
lOcomotire  zu  dnrchschuittlich  36297  Mark  veranschlagt,  so  berechnet  sicli 
tlere  Lebensdauer  derselben  zu  10,97  oder  abgerundet  11  Jahren,  wobei  mit 
sdauer«  diejenige  Zeit  bezeichnet  ist,  iDoerbalb  welcher  die  Maschine  eben  so 
r  Emeuernng  kostet,  wie  ihre  AnschalTuiig  gekostet  bat.  Wenn  man  ferner 
it,  dass  eine  Locomotive  jährlich  im  Durchschnitt  20000  englische  Meilen  zu- 
t,  so  wurden  also  bei  den  obigen  Voraossetznngen  1 1 .20000 -=  220000  eng- 
jocomotivmeilen  der  Lebensdauer  einer  Maschine  entsprechen. 
I  5.    Reparaturko)4teD  der  Ijocomotlven   und  Tender.     (WerkntattA.An- 

—  Die  HBhe  der  Keparaturkosten  ist  abhängig : 

1)  ron  der  Leitung  und  Einrichtung  der  Werkstätten : 

2)  von  der  Htthe  der  Li>hne  an  dem  Orte,  wo  sich  die  Werkstätte  befindet; 

Reparaturk Osten 

»motiren  nach  den  statistischen  Nachrichten  von  den  prenssischen  .Eisenbahnen. 
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3;  von  der  BeachafTenheit  dee  Speisewassers  der  Locomotivcn; 
4)  vüD  den  mehr  oder  weniger  starken  Gurven  nnd  Steigungen  der  Bahn; 
5j  von  dem  Alter  der  Loconiotiven. 
Die  KeparaturkoBteu  betragen  pro  Nutzkilometer  etwa  80 — 15(1  Pfg. 
In  den  vorstehenden  beiden  Tabellen   sind  die  Rcparatnrkosten  der  Loeon»- 
tiven  und  Tender  der  preuseischen  Eisenbahnen  seit  dem  Jahre  1S&4  zasamme9g^ 
stellt,  nnd  zwar  in  Tabelle  1  je  nach  den  Bahnen,  und  in  Tabelle  2  nach  der  HiSbe 
der  Reparaturkosten. 

§  a.  Kohlen-  und  Schmlerrerbranch  der  LocomotJTen  und  TvBder. 
(Kohlen-  nnd  Oel-Präniie.)  —  Die  Ausgabe  fllr  BrenQ-  und  Schmiermsterial  de 
Locomotiven  ist  eine  sehr  erhebliche. 

Dieselbe  ist  bei  Bahnen  mit  starken  Steigungen  nnd  Cnrven  verhältDisandnE 
grösBer. 

Bezüglich  der  Steigungsverhältnisse  ist  zn  bemerken,  das»  der  KohleDverbnxk 
auf  solchen  Steigungen  noch  immer  derselbe  ist ,   als  auf  der  horizontalen,  wdck 
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den  WiderstandscoefBcienten  für  gerade  horizontale  Strecken  nicht  tiberschreiten, 
vorausgesetzt  aber,  dass  gleiche  Lasten  in  jeder  Richtung  bewegt  werden. 

Weiss  man  den  Kohlenverbrauch  für  eine  gerade  horizontale  Strecke,  resp.  fttr 
Bahnen  mit  Steigungen,  wie  vorstehend  erwähnt,  so  lässt  sich  ohne  Weiteres  der 
Mehrverbrauch  an  Kohlen  fttr  stärkere  Steigungen  berechnen,  indem  die  DiflFerenz 
zwischen  dieser  Steigung  und  dem  Widerstandscoefficienten  auf  die  Horzizontale  reducirt 
wird  und  man  im  Verhältniss  der  ganzen  Länge  Kohlenprocente  zuschlägt. 

Auch  bezüglich  der  Curven  kann  man  ein  gleiches  Verfahren  einschlagen. 

Femer  ist  noch  hervorzuheben,  dass  diejenigen  Bahnen,  welche  an  ihrer  eige- 
nen Strecke  Kohlenzechen,  deren  Kohlen  sich  ftlr  Locomotivheizung  eignen,  liegen 
haben,  die  Kohlen  viel  billiger  beschaffen,  als  solche  Bahnen,  welche  weit  ab  von 
Kohlenrevieren  liegen. 

Man  kann  im  Allgemeinen  rechnen,  dass  bei  guter  Beschaffenheit  der  Kohle 
etwa  16  Kilogr.  bei  Güterzügen,  und  10  Kilogr.  bei  Personenzügen  pro  Locomotiv- 
kilometer  verbraucht  werden. 

Um  eine  möglicht  sparsame  Verwendung  des  Brenn-  und  Schniiermaterials 
fttr  Locomotiven  herbeizuführen,  hat  man  sogenannte  Kohlen-  und  Oelprämien  ein- 
geführt. Es  erhält  hierbei  der  Locomotivführer  für  eine  bestimmte  Leistung  seiner 
Maschine  ein  bestimmtes  Quantum  Kohlen  und  Oel;  für  den  Minderverbrauch  dieser 
beiden  Materialien  erhält  er  eine  bestimmte  Vergütung;  dagegen  werden  ihm  ftlr 
Mehrverbrauch  Abzüge  an  seinem  Gehalte  gemacht. 

Obgleich  nicht  zu  verkennen  ist,  dass  die  Einrichtung  dieser  Prämien  vortheil- 
hafle  Resultate  ergeben  hat,  so  ist  andererseits  ^dagegen  zu  bemerken,  dass  die  Loco- 
motivführer hierdurch  sehr  leicht  verleitet  werden,  auf  Kosten  der  Güte  der  Maschine 
und  der  Sicherheit  des  Betriebes  Prämien  zu  erzielen,  so  z.  B.  dadurch,  dass  auf  den 
Steigungen  möglichst  langsam,  dagegen  auf  dem  Gefälle  möglichst  rasch  gefahren  wird. 

Der  Kohlei\- Verbrauch  nach  den  statistischen  Nachrichten  auf  den  preussischen 
Eisenbahnen  pro  1874  wird  in  nachstehender  Tabelle  (s.  p.  656)  mitgetheilt. 

§  7.  Reglements  der  Niederschlesisch- Märkischen  nnd  der  Sächsischen 
Staatsbahn.  —  Im  Folgenden  sollen  einige  Reglements  über  Kohlen-  und  Oelprä- 
mien mitgetheilt  werden: 

I.    Reglement  der  Niederschlesisch-Märkischen  Rahn. 

B.     Normalsätze  für  den  Verbrauch  an  Feuerungsmaterialien  der  Locomotiven. 

§  4.     An  Steinkohlen  dürfen  Verbraucht  werden: 

1)  Für  das  jedesmalige  Anheizen  einer  Locomotive  150  Kilogr. 

2)  Für  den  Zugdienst  der  nachstehenden^  Quantitäten : 

A.  Auf  den  Strecken  zwischen  Berlin  und  Breslau  und  zwischen  Kohlfurt  und 
Göriitz  : 

a.  för  jede   100  Locomotivkilometer,   wenn  die  Locomotive  einen  Zug  be- 
fördert,   300  Kilogr. 

b.  für  jede    100  Locomotivkilometer,    wenn    die    Locomotive    leer    f^hrt, 
480  Kilogr. 

c.  für  jede  1000  Wagenachskilometer,  gleichviel  ob   die  Wagen   beladen 
oder  leer  sind  : 

1)  in  Schnell-,  Eil-  und  Personenzügen  280  Kilogr. 

2)  in  Güter-,  Kohlen-  und  Arbeitszügen   140  Kilogr. 

B.  Auf  den  Strecken  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  zwischen  Görlitz  und  Ditters- 
bach,  Lauban  und  Kohlfurt,  sowie  zwischen  Ruhbank  und  Liebau  und  der 
Berliner  Verbindungsbahn : 


Geohg  Mbyek. 


/.  StaaU'Bahtien. 


Fnnkrnrl-UFliiHr 

Miln-Wfr-^i-Mn. 

//.     l'i-ieiit-Buhnm. 

A.    liitpr  Stwta-VcrHsltoiiK 

Riehen  d. 


•rill.  Z»«i(b>ki 


B.    Vnn   I'rivat-Directiuneii 

verwaltet. 

TllniH.iiUrbn^-t. 


1.  ..    -Jc-81»nc»n'-f*«'ii-  — , 

'      Id.  VwMffilDBtwhB     .     . 

lo.Catfln-Stolp-DiniiR. 

KlrlciiBli-Voitn« 

Bniilu-Sckw«idniti-Fiviburgnr  .  . 
Beelil<>-Odeniftr-£l<''iibilin  .  .  . 
lUB'WiracliUd  lOrLi-Landrift, 
liaiH3[0J<»gtiaiii>-r 

Im.  llijrt»bBtg-L»ipiii[Br 

Mii«aBborf-H»li»™u^tor     .    .    .     . 


(■.  lUsptUhnii.ZwHKh. 

™'i—-|;:Si,rsa;ir 


»nrihBcliDllt  prit 


flä; 


XXII.    Kosten  der  Zügkraft,  Brennmaterialvkrbrauch  etc.  057 

a.  für  jede  100  Locomotivkilometer,  wenn  die  Ijocomotive  einen  Zng  be- 
fördert,  450  Kilogr. 

b.  für  jede    100   Locomotivkilometer,    wenn    die  Locomotive    leer    fährt, 
720  Kilogr. 

c.  für  jede  1000  Wagenachskilometer,  gleichviel   ob   die  Wagen   beladen 
oder  leer  sind : 

1)  in  Schnell-  und  Personenzügen  310  Kilogr. 

2)  in  Güter-,  Kohlen-  und  Arbeitszügen  245  Kilogr. 

C.  Auf  der  Strecke  zwischen  Dittersbach   und  Altwasser  werden  die  vorstehen- 
den Sätze  um  50^  erhöht. 

Die  unter  A.  c.  und  B.  c.  aufgeführten  Sätze  erleiden  eine  Ermässigung 
um  Sßif    wenn  die  Locomotiven  mit  Oondensations Vorrichtung  versehen  sind. 

m.  Im  Reserve-  und  Rangirdienst  giebt  die  Daner  des  Dienstes  nach  Stunden  den 
tssstab  ftlr  den  Steinkohlen  verbrauch. 

Es  dürfen  an  Steinkohlen  verbraucht  werden: 

a.  für  10  Stunden  Reservedienst  250  Kilogr. 

b.  -      -  -       Rangirdienst     500  Kilogr. 

§  5.  Wenn  die  im  Reserve-  oder  Bahnhofsdienst  beschäftigten  Locomotiven  zu^ 
;-  oder  Vorl^edienst  benutzt  werden,  so  fallen  die  auf  Zeit  festgesetzten  Sätze  §  4  III. 
;  dag^en  kommen  die  Sätze  für  den  Zug-  oder  Vorlegedienst  in  Anwendung. 

Im  Vorlegedienste,  wenn  mehrere  Locomotiven  gleicher  Gattung  den  Zug  befördern, 
tbeilen  sich  die  Wagenachskilometer  §  4  c.  auf  die  Locomotiven  gleichmässig. 

Sind  gleichzeitig  2  oder  mehr  Locomotiven  verschiedener  Gattung  thätig,  so  werden 

Wagenachskilometer  bei  Personenzügen  zwischen  ungekuppelten    und  gekuppelten  Loco- 

iven  nach  dem  Verhältniss  wie  2  zu  3,  bei  Güterzügen  zwischen  ungekuppelten,    zwei- 

uppelten  und    dreigeknppelten    Locomotiven    nach    den    Verhältnisszablen    1,    2  und    3 

theilt. 

Wenn  also  z.  B.  eine  ungekuppelte  Locomotive  und  eine  dreigekuppelte  bei  einem 
ierange  zosammenwirken ,  werden  für  erstere  V4  und  für  letztere  -^/^  der  Achskilometer 
c.  gerechnet.  Die  Sätze  §  4  a.  kommen  im  Vorlegedienste  für  jede  der  beiden  Loco- 
iven  gleichzeitig  in  Ansatz. 

§  6.  Die  in  §  4  und  5  festgesetzten  Sätze  nach  Kilogr.  Steinkohlen  repräsentiren 
ganze  für  die  Locomotivfeuerung  zulässige  Feuerungsmaterial,  einschliesslich  desjenigen, 
ehes  ftlr  das  Anheizen  erforderlich  ist. 

Eis  können  jedoch  statt  der  Steinkohlen  auch  Ookes  und  zum  Anheizen  Holz  und 
sig  verwendet  werden.     In  diesem  Falle  sind  zu  rechnen: 

100  Kilogr.  Coke=  110  Kilogr.  Kohlen;  0,7  Cubikm.  Holz  oder  55  Bündel  Reisig 
200  Kilogr.  Kohlen. 

C.     Normalsätze  für  den  Verbrauch  an  Schmierraaterial  der  Locomotiven. 

§  7.     An  Schmiermaterial  dürfen  verbraucht  werden: 

I.    Im  Zug-  und  Vorlegedienst  auf  jede  100  Locomotivkilometer: 
für  eine  ungekuppelte  Locomotive    1,3  Kilogr., 
für  eine  gekuppelte  Locomotive  .    2,0  Kilogr., 
ftlr  eine  dreigekuppelte  Locomotive  2,3  Kilogr. 

IL    Im  Reservedienst  sowohl  für  gekuppelte  als  für  ungekuppelte  Locomotiven  auf 
10  Stimden  1,0  Kilogr. 
§  8.     Wenn   die   im  Reserve-   oder  Bahnhofsdienst   beschäftigten    Locomotiven   zum 
?-  oder  Vorlegedienst  herangezogen  werden,  so  fallen  die  im  §  7  II.  festgesetzten  Sätze 
;  dagegen  kommen  dann  die  in  §  7  I.  festgesetzten  Sätze  in  Anwendung. 

D.     Prämien  bei  Ersparung  von  Feuerungs-  und  Schraierniaterialien 

für  Locomotiven. 

§  9.     Locomotivführer    und   Heizer,    welche    bei    den    in    §  4    bis    6    festgesetzten^ 
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KorinalBJltzen  fUr  Fe iieningsinaleri allen  and  den  in  ^  7  und  b  fcelgcBetzteu  Nonu*I^»D 
ScIimiermatL'rJaliüD  der  Locoinotiveii  Erapavntsse  oiaclien,  erhalten  Prftaiien  und  lou 

a.  für  100  Kilogr,    ersparte  Sieinkohle   der  Locomolivfülirer  H  M»rkpt 
und  der  Heizer  IT    Markpf. 

b.  für    jedes    Kilogr.     erspartes     SchmieroiHtetial     der     Locometivfühw 
III  Markpf.  und  der  Heuer  10  Markpf. 

unter  der  im  §  5  des    Ilegleraents    ffir   die   Bereelinimg   der   Ncbenemoluraenle  angegelw» 
lieselirüDkung. 

§  10.  Die  BerediDung  nnd  Aiiszalilung  der  Prämien  Andet  halbjährlich  statt 
Ueii  Ueizern  und  LocümotivfUhrem  wird  die  Kmielung  von  U^rapainissen  an  Feacnm;»' 
und  SchmiermaterialieB  auf  Küsteu  der  Hegel mäasigkcit  und  äicherheit  des  Fslin 
der  guten  Instaudhaltung  und  sürgfältigcn  UeiuLaltung  der  lj<iconioti?en  nebst  Tender  e 
untersagt.  Wenn  sie  nicht  in  allen  dicfeu  Beziehungen,  sowie  in  Pünktlichkeit  und  C 
drossenheit  ira  Dienste ,  den  an  sie  za  niaelienden  Ansprüchen  genflgen,  so  Terlieren  li 
ovent.  die  Prämien  je  nach  dem  Maasse  ihrer  Fllhruug  gani  oder  zum  Theil  und  eoU  b 
Uher  bei  den  halbj^rlicben  Prüm ienberechnun gen  besondere  Entscheidung  getroffen  weidoi 
Die  Verfügung  von  Ordnungstitrafen  in  Specialfdllen  wird  hierdurch  nicht  auagescIiloM^ 
Im  Fall  des  Heisa-  oder  Warmlaufens  einer  Locomotiv-  oder  Tanderachse.  wird  der  I. 
niotiv rubrer  sowohl  als  der  Heizer  in  eine  Strafe  von  mindestens  3  Mark  fllr  jede  w 
Achse  genommen,  sofern  die  Unlersuchiiiig  die  Schuldlosigkeit  derselben  nicht  tmiwcirelU 
nachwt-ist. 


II.     VnrHchi'Iften  iiher  Ueizuiuteriiil-,  Srhtiiier-  nn^l  Piiiziiiat^^rial- 

l'rsjiiU'iiisspriiiiiioii  der  NilcliNixcheii  SlAat«-Kiseiihaliii<>u. 


Die  Berechnung  der  Prämie  finflet  alle  drei  Monate  statt;  nachdem  die  LieoBiiiÖ* 
kilometer  und  Auhäkilometer  einer  Jeden  Zugl^guttung.  ebenso  die  Stalionsdiensl-  and  ße«(Ti»- 
stunden  der  abgolaureiien  drei  Monate  zusammengestellt,  wird  der  erlaubte  MaleriklrcrbriMt 
uacb  obigen  SAtzen  festgestellt  (s.  Tabelle  p.  G&9),  von  dem  erlaubten  Verttrauch  «in!  dtf 
wirkliobu  Verbrauch  ubge/^en ,  das  sobkcIi  ersparte  Quantum  Koble  wird  ä  Centoer 
20  Pfg.  vergütet;  der  hier  erzielte  tieldwertb  vortbeilt  sich  nneb  li(l%  filr  LMruinoliffUta*! 
3U^  für  Feuerleute,   li>,^  für  Vorwaltungsbenmte. 

Erspartes  Oel  wird  it  Centner  mit  :t<I  Mark  berechnet;  hiervon  gelangen  jedoek 
nach  obiger  Vertbeilung  [6Ü^.   30^   und   hi^)   S3\l^^  Eur  Aiiszablnng. 

Bei   Mehrverbrauch   an  Kohlen   wird  2(|  I'fg. ,  bei  Mehrverbrauch   an  Oe\  ibö 
volle    Betrag   von    30  Mark  pro  Oenfner   von   den  Betreffcndcu   «ach  fiO^'  für  I-oeoimiäf 
filhrer,   :iOjK  filr  Feneriente.   10^  für  Verwaltungsheamte  ehigehoben. 

Zur  Anfeuernng  einer  Locomotive  sind  S  Stück  ReissigbUaoliel  erlaubt:  für  jcd»  ** 
aparte  Büschel  wird  5  Pfennige  berechnet;  jedoch  gelangt  nur  »3',':i^  von  der  Krspw«* 
Eur  Auszahlung.  tiO  Bund  oder  1  Schock  Keissig  sind  gleieh  10  Cubikfuss  Holz,  I  !'>■ 
Keissig  gleich  2  Kilogramm  Holzspähuen. 

Zum  Patzen  einer  Locomotive  wird  pro  Mann  und  pro  Mouat  10  Kilogrsmoi  PnliH« 
bestebeiid  aus  5  Kilogramm  rohem  Ruböl  und  5  Kilogramm  Terpentioät,  und  20  KÜ*^ 
gramm  Pntüwolle  gewährt,  das  eraparte  Quantum  wird  pro  Kilogramm  Oel  mit  20  Pttti'tß 
und  pro  Kilogramm  Putzwolle  mit  S  Pfennigen  berechnet;  hier  gelangt  der  volle  IHnf 
r.tiT  Auszablung.  Aufeucrnngs-  and  PiitzprSmien  gelangen  ebenfalls  vierteljährlich  ' 
Berechnung. 


^  H.  Wasserverhriiiicli  iler  Locomotive. 
l(H|iiiraturkoslPii  dpr  WasHerstiititHrcii.  —  Filr 
HiiMi   aiuichiueii .    djiK^    I    Kih'yr;iuiiii    Kidilc   s  liii  ! 


Anlage,    üntprliRltnB^  m 

gewHbiilifhc    Vi-rh«llni«Ke   kai 

KilogruiiiiTi    W.wscr   verd^imiift. 
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dass  also  für  Güterzuge  9X125  =  11 25  Kilogr.  =  1,1  Cubikmeter  Wasser  pro  Loco- 
motivkilometer,  und  fllr  Personenzüge  etwa  9x75  =  675  Kilogr.  etwa  0,66  Cubik- 
meter pro  Locomotivkilometer  verdampft  werden. 

Die  Kosten  für  das  Heben  des  Wassers  in  die  Cistemen  kann  man  rechneii 
von  etwa  1  Pfennig  bis  19,3  Pfennig  pro  Cubikmeter,  je  nach  den  mehr  oder  minder 
günstigen  Verhältnissen,  und  zwar  erzielt  man  die  billigsten  Kosten  bei  Wassenti- 
tionen  mit  natürlichem  Gefälle ,  wenn  keine  lange  Rohrleitung  zur  Herleitong  des 
Wassers  erforderlich  ist. 

Bei  Handpumpen  sind  die  Kosten  am  theuersten  und  kommen  bei  den  hu- 
noverschen  Bahnen  z.  B.  bis  auf  2S,9  Pfennig  pro  Cubikmeter,  in  einem  sehr  nnglbh 
stigen  Falle  sogar  auf  38,5  Pfennig. 

Im  Durchschnitt  kommt  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  der  Cubikmeter  bei 
Handpumpen  auf  19,3  Pfennig. 

Bei  Windmtthlenbetriebe  hat  man  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  9,6  PfeDiiip 
pro  Cubikmeter,  incl.  Verzinsung,  Amortisation  und  Unterhaltung  der  Anlage,  lud 
bei  Dampfpumpenbetriebe  10,6  Pf.  pro  Cubikmeter,  incl.  Verzinsung,  AmortisatioD 
und  Unterhaltung  der  Anlage  ausgegeben. 

Die  für  Windmühlen  etwas  hohen  Kosten  erklären  sich  daraus,  dass  bei 
Dampfpumpen  immer  grössere  Quantitäten  Wasser  verbraucht  werden  als  bei  Wind- 
mühlen. 

§  9.  Anlage  und  Unterhaltungskosten  der  Locomotivschnppen ,  Dreh- 
scheiben,  Löschgruben  u.  s,  w.  —  Für  den  Locomotivdienst  sind  zur  Unterbriii- 
gung  der  nach  dem  Stationsorte  zurückkehrenden  Locomotiven  Schuppen  erforderiieh ; 
ebenso  sind  zum  Drehen  derselben,  da  wo  es  erforderlich,  Drehscheiben  vorhandeo: 
zum  Reinigen  der  Roste  müssen  Löschgruben,  zum  Laden  der  Kohlen  LadebilhoeD 
vorbanden  sein. 

Die  Anlagekosten  der  Locomotivschuppen  betragen  pro  Stand  bei  nmdeo 
Schuppen  etwa  ()000  bis  10500  Mark,  und  bei  rechteckigen  Schuppen  etwa  4500  to 
6000  Mark.  Grosse  Locomotivdrehscheibcn  von  11  bis  1 2°  Durchmesser  kosten  9000 
bis  15000  Mark. 

§  10.  Kosten  des  Putzens  der  Locomotiven.  —  Das  Putzen  der  liOcomo- 
tiven  muss  jedesmal  nach  einer  ein-  oder  mehrtägigen  grösseren  Tour,  wenn  dfc- 
selbe  in  Ruhe  steht,  ausgeführt  werden. 

Es  ist  dieses  nothwendig,  um  einestheils  die  gesammtc  Maschine  von  Scbmoti 
und  Staub  zu  reinigen,  um  dadurch  beim  gangbaren  Zeuge  die  Reibung  zn  venoio- 
deru  und  andererseits  um  etwaige  Defecte  leichter  entdecken  zu  können. 

Die  Arbeitsbühne  Air  Putzen  haben  auf  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  im 
Jahre  1871  pro  Locomotivkilometer  etwa  2  Pf.  betragen. 

§  Tl.  Leistungen  der  Locomotiven.  —  Die  Belastung  der  einzelnen  Ht- 
schinen  auf  bestimmten  Strecken  ist  bei  einigen  Bahnen  durch  Regulative  bestimiut 
vorgeschrieben,  während  hingegen  bei  anderen  Bahnen  die  Belastung  der  Masebine 
ganz  dem  Locomotivffthrer  überlassen  bleibt. 
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Diese  Kegalative  Bind  entweder  so  eingerichtet^  dass  eine  bestimmte  boladeno 
unbeladene  Achsenzahl  ^  oder  aber  (wie  z.  B.  auf  der  Kaiser-Ferdinand- Nord- 
i)  ein  bestimmtes  Bruttogewicht  von  der  Locomotive  in  der  vorgeschriebenen  Fahr- 
fortgescehafft  werden  muss. 

Das  Regulativ  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  und  die  Leistungen  der 
)motiven  nach  den  statistischen  Nachrichten  vom  Jahre  1871  mögen  hier  in  fei- 
len zwei  Tabellen  und  Tabelle  p.  661  und  665  vorgeführt  werden: 


Regulativ  der  Niederschlesi^ch-MärklHchoii  Eisenbahu. 


Geringste    Zahl    der    fortzusehafienden    beladenen    Wagenaohson. 


Bahnstrecke  zwischen 


Berlin  und  Breslau,  Kohlfurt  und  Görlitz. 


1         '• 

Schnell-  uud 


Der  LocoinutiTen  Gattung  und  Nummern. 


Eilzüge. 


II. 

rer»onen£Üge. 


III. 


April 

bif» 

Septbr. 


October  j    April 
bis      I      biv 
M&rz.   j  Heptbr. 


Ungekuppelte  Maschinen. 


58—60,  67,  70.     . 
94—101,  116.  117 
118—126,   143— 14b 
161—168       .     .     . 


IS 
24 
21 

28 


Zweigckuppelte  Maschinen. 

181—186 :56 

219—225 :JS 

240—261,  297—301,  304—308,  319— 

323 40 

302,  303,  336—339 45 

22,  3»— 42,  65,  66 — 

76 — 

81,  83,  84.  86—90,  92,  93.  102—105  — 
77—80,  82,  S5,  91,   106—115,  127— 

141,  149—152 — 

142,  153—160    169—180,   192— 21S.  — 

Dreigekuppelte  Maschinen. 

191 

231—239 

262—281,  291— 29^;,  309— 31*?,  324- 

335 — 


16 
21 
21 
24 


32 
33 

35 
39 


2» 
33 
36 
40 


54 

5S 

62 

67 
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75 
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1 30 
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§  12.  lieber  die  Yersehledeiilieit  der  Kosten  der  Zugkraft  bei  Persoueii- 
zttS^n  und  Ofiterzfigen.  —  Die  Kosten  der  Zugkraft  pro  Achskilometer  flir  Personen- 
züge ist  nicht  gleich  denen  für  Güterzüge. 

Da  die  Personenzüge  mit  viel  grösserer  Geschwindigkeit  als  die  Güterzüge 
fahrcD,  so  wird  der  Widerstand  der  Locomotiven  sowohl  als  Wagen  verhältnissmässig 
grtSsserj  und  es  kann  daher  mit  einer  und  derselben  Maschine  nur  eine  geringere 
Zahl  Achsen  fortgeschafft  werden,  als  im  Güterzuge. 

Femer  werden  zu  den  Güterzügen  gewöhnlich  stärkere  Maschinen  als  zu  den 
Personenzügen  verwendet  und  werden  dadurch  auch  die  Kosten  der  Zugkraft  ver- 
mindert. 

Nach  den  Erfahrungen  auf  der  Hannoverschen  Südbahn ,  welche  längere  ötei- 
gnngen  1  :  64  enthält^  kostet : 

1  Achskilometer  in  Güterzügen 15,53  Pfennig, 

1  Achskilometer  in  Personenzügen      ....     20,72 

Auf  der  Strecke  Hannover-Göttingen  mit  Maximalsteigungen  1  :  200  kostet : 

1  Achskilometer  in  Güterzügen 7,82  Pfennig, 

1  Achskilometer  in  Personenzügen     .     .     .     .     18,18 

§  13.  lieber  das  Yerhältniss  der  Kosten  der  Zugkraft  auf  Flachlauds- 
btthnen  und  Oebii^bahnen.  —  Das  Referat  der  MUnchener  Techniker- Versammlung 
hierüber  lautet: 

»Die  Zugförderungskosten  hängen  ab  von  der  Art  des  Verkehrs  und  ob  dabei 
die  Zugkraft  der  Locomotive  stets  ausgenutzt  wird  oder  werden  kann  und  von  dem 
Brennmaterialverbrauch,  sowie  den  Reparaturkosten  der  Locomotiven.« 

»Im  Güterverkehr  tritt  der  beschwerende  Einfluss  der  grösseren  Steigungen 
Btets  bedeutend  hervor  und  am  meisten  je  grösser  der  Verkehr  überhaupt  ist,  indem 
dann  sowohl  im  Flachlande  als  im  Gebirge  bei  guter  Betriebsleitung  alle  Locomotiven 
mit  stets  voller  Ladung  fahren  können.« 

»Im  Personenverkehr  dagegen  wird  sich  der  beschwerende  Einfluss  der  Stei- 
t^ungen  niemals  so  stark  ausdrücken,  weil  die  Personenzüge  für  die  Betriebsverhält- 
Hisse  der  meisten  Bahnen  in  der  Kegel  nicht  stärker  belastet  sind,  als  dass  sie  durch 
dieselbe  Locomotive  sowohl  im  Flachlande  als  im  Gebirge  befördert  werden  können, 
vrobei  bergauf  auf  den  Steigungen  nur  eine  etwas  geringere  Geschwindigkeit  zuge- 
lassen wird.  Nur  wenige  Bahnen  brauchen  bergwärts  sämmtliche  Personenzüge  mit 
doppelten  Zugkräften  zu  versehen  oder  sie  getrennt  die  Steigungen  hinaufzuführen.« 

»Während  im  Güterverkehr  die  Kosten  der  Zugkraft  sich  für  eine  Bahn  mit 
i  :  hi)  Steigung  leicht  auf  das  4— 5  fache  gegen  horizontale  Bahn  ergeben  können, 
bürden  für  diesel!)e  Bahn  im  Personenverkehr  die  Kosten  der  Zugkraft  sich  vielleicht 
kaum  auf  das  1^/2— "^(Rche  erheben. (< 

»Die  grösseren  Keparaturkosten  der  Locomotiven,  welche  mit  den  in  der  Kegel 
bei  Gebirgsbahnen  auftretenden  stärkeren  Curven  zumeist  zusammenhängen,  beschweren 
das  Conto  der  Kosten  der  Zugkraft  auf  Gebirgsbahnen  gegenüber  den  Flachlands- 
bahnen eines  Weiteren.a 

Die  vorliegenden  Referate  geben,  um  die  Beantwortung  der  Frage  wegen  der 
Kosten  der  Zugkraft  etwas  zu  verallgemeinern,  nur  wenig  Material,  weshalb  es  noch 
erlaubt  sein  dürfte,  aus  den  Referaten  pro  1865  folgende  Anga)>en  zu  citiren: 
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I  ans  der  EbeobaliiutatiNtik  des  Jahres  1874. 
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Geokg  Meyeb. 


1 .  Auf  der  Bayerischen  Staatsbahn  verhalten  sich  diese  Kosten : 


Horizontal. 


Personenzuge 
Güterzüge  . 


1,0 
1.0 


2.    Auf  der  Hannoverschen  Staatsbahn: 


Im  FlachUnde. 
^300- 


'k 


Personenzüge 

Güterzüge 

Im  Durchschnitt 

Durchschnitt  des  folgenden  Betriebsjahres 


1,0 
1,0 
1,0 
1,0 


3.    Auf  der  Westphälischen  Bahn : 


Im  Flachlande. 

Vaoo- 


Steigung 
VlOO- 


SteigsBg 


'/. 


40- 


1,25 
2.0 


2,0 
6.0 


Auf  der  6«birf»Wu. 

V64,  V»  und  Vioo. 


1,18 

2.0 

1,46 

1,51 


Anf  der  Gebirgsbahn. 

Viu)(l  his  Vw  vereinaelt: 


Personenzüge 
Güterzüge .     . 


1,0 
1,0 


1.35 
1,70 


Was  die  Specialisirnng  der  Ubiigen  Kosten  betrifft,  ans  denen  ausser  der  Zog- 
kraft die  gesanimten  Kosten  noch  bestehen  und  die  für  Gebii^bahnen  gegenüber  den 
Flachlandsbahnen  einen  erhöhten  Betrag  noth wendig  geben  müssen  und  zwar  über: 

1)  Die  vermehrten  Kosten  der   Wagen-Unterhaltung  wegen  stärkeren  Vcr- 
schleisses  der  Kadbandagen  beim  Bremsen  und  in  den  Bahncurven; 

2)  die  vermehrten  Kosten  des  Zugpersonals  wegen  Trennung  der  Olltenflge 
und  vermehrten  Bremspersonals^  und 

3)  die  vermehrten  Kosten  der  Bahnunterhaltung  u.  s.  w. 
so  liegen  neuere  speeiellere  Angaben  darüber  nicht  vor. 


BesGhlnss. 

Die  angeregte  Frage  ist  für  die  Oekonomie  des  Eisenbahnbetriebes,  das  Tarif- 
wesen  und  die  Tracirung  von  neuen  Eisenbahnen  behufs  ihrer  Kentabilitätsbereehnong 
von  so  weit  tragendem  Interesse,  dass  es  angezeigt  sein  dürfte,  sie  eifrigst  weiter  n 
verfolgen,  dabei  aber  die  Fragen  über: 

1)  Kosten  der  Zugkraft; 

2    die  vermehrten  Kosten  der  Wagenunterhaltung; 

3)  die  vermehrten  Kosten  des  Zugpersonals  und 

4)  die  vermehrten  Kosten  der  Bahnuntcrhaltung,  sowie  der  Bahnhewaohong 
getrennt  zu  stellen. 

Nach  den  statistischen  Nachrichten  pro  1S7t  sind  auf  den  preussischen  Eisen- 
bahnen die  Kosten  der  Zugkraft  folgende: 


XXU.  KosTKN  UEK  Zugkraft,  BimMHUATUuiALVEKURAucu  etc. 


'"SS?"' 

UoB-ii 

>iifdie«K>^Dei. 

lletritbilMae 
jSiwdn'nl!'- 

Silonater. 

I3'J8,53 

5(i2,04 
31,64 
391,32 
172,05 
871,54 
257,73 
215,87 
ISS,  79 
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Bpf«. 
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2« 
lü 
21 
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'30 
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21 
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14 
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21 
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23 
22 
1*. 
22 
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1.    StBÄtB-Babneo. 
ihn  ,     .     , 

"    9549453 
6035176 
537532 
2805214 
1654381 

736  nns 

20846S1 
lä4!»594 
222S042 

ederschke  -Märkische  eiuachi.  Schlus.'Gcbirgsb. 
phSliscbe 

oversche 

ifort-Bebraor 

Summa  I, 

B.  BauptbthD 

b.  Breslnu-Püseo-GloKau    .     .     . 

r.  Stitrgiird- Posen 

iioh-Hürk.  JDcl.  Kuhr-Sieg  und  HeSBische  Nordb. 
i-Nalie-Bshn 

4100.41 

338,73 
209,08 
1S6,G6 
B4,0U 
187,71 
172,13 

1118.37 
121,50 

2428,10 

35805ST1 

l   5831447 

127615 
6570^0 
83lel6 

12729283 
1061656 

2123800« 

87368 
835695 

17447^7 

52e0?4 
811321 
7S2930 
029704 
1S627BS 
1520105 
12S622 
337804 
2009467 
3040623 
2230425 
5217162 
624007 
3144168 
1309019 
8fc82Ra 
1.^05.52 

:iftl!MJl_ 

0802489 

8216746 

121503 

136491 

73321 

1083710 

704856 

505946 

~  53325414 

1IU370101 

102480986 

Summa  11.  A. 

fi.    Vop  PMvsl-lljce^bi»uei.    v<r«>net. 

,a.  Berlin- Stettin  nebet  Zweigbahn 
b.  AngormUnde-Schwedt     .     ,     . 
n-StetÜner     ^c.  Stargard-Cüslin-Colberg, 

d.  Vorpommoraclie 

Ib.  Cttaiin-Stolp-Uanzig    .... 

iu-Schweidnita-Freiburger 

le-Odor-üfer-EiBenbalin 

au-WarBclmuer  lOela-LandosgruiiBO)     .... 

D-Hamburger 

»gdeburg-Leipsiger 

leburg-Halboretadter 

n-Anhalter 

D-GOrlilzer 

lü-  HauptbHho  iiicl-  Zweigbubneu . 
inH«-!,«           h»    Dietendwf-Anistadl  .... 
ingisciie          J      fJotba- Leinefelde 

|d.  Gem-Eichicht 

-Miodener 

nische 

burger 

dd.  Kreis  Kempener  luduatriu-EiseDbahnen  .     . 

katadt-Elmshorner 

aa-Kieler 

«k-ßUchcner  and  Ltibcck-Hamburgcr  .     - 

Summa  U.  B. 

(pro  ISli 

pro  1X73 

äumina  und  Durchsclmittsaiiblrri         )  pro  IbTI 

pro  IB6T 

Ipro  i'^es 

668 


Georg  Meyer. 


§  14.  Kosten  der  Unterhaltuug  des  Betriebsmaterials  der  engliscliei 
Bahueu. 

In  der  Versammlung  der  Institution  of  Civil-Engineers  vom  12.  April  1876 
hielt  Mr.  Price  Williams  einen  Vortrag  über  die  Unterhaltung  des  Betriebsmito- 
rials  der  englischen  Bahnen^  woraus  das  Folgende  hier  mitgetheilt  werden  soll. 


Kosten  der  Zugkraft  einiger  englischen  Bahnen  im  3.  Semester  186& 


üreat- 
Western. 


Pro 
Zugkiloiii. 

Mark. 


1.  Allgemeine  Maschinen- Verwaltung  .     .     .  !    0,08 

i.  Betriebs- A usgahen :  i 

Gehalte  und  Löhne Ü    0,814 

Brennmaterial ;    0,561 

Wasser '    0,075 

Schmier-,  Putz-  und  P^ckmatcrial    .     .  0,085 

3.  Keparatur- Ausgaben :  I! 

Arbeitslöhne 0,735 

Materialien 0,0:n 

4.  Erhaltung  der  Werkstätten,   Drehscheiben 

u.  8.  w. 0,010 

5.  Gas _:         •     •  ^^'^^^ 

Summa  .     .     ."T    .     .     .  3,010 


LundoD- 

North- 

Western. 


Pro 
Zugkiloin. 

Xark. 


0,094 

0,892 
0,630 
0,030 
0,097 

0,645 
0,592 

0,031 


North- 
Eastem. 


Pro      , 
Zagkilom. 

Mait. 


0,067 

0,933 
0,994 
0,082 
0,146 

0,712 
0,600 

0,044 


3,011      I     3,592 


MidlM«. 


PK» 

ZofkiloB. 
Xarlr. 


0,832 
0,637 
0,067 
0,154 

0,480 
0,765 

0,015 
0,011 


3,022 


Ulm- 
iMttm. 


gkil« 


0,060     ,     0, 


U,S30 
0,7SI 
0,061 
0,131 

0,730 
»,637 

0,041 


3,267 


Die  beiden  folgendeu  Tabellen  geben  eine  Uebersicht  über  die  darchschiiitt' 
liehen  Kosten  der  Locomotiv-Reparatnr  und  Erneuerung,  und  Über  die  darchschnitt- 
lichen  Kosten  der  Zugkraft  auf  den  bedeutendsten  englischen  Eisenbahnen: 


1.    LocoiHOtlT-Beparatnr-  and  Ersatz-Kosten. 


I 


K  i  b  0  u  b  a  1i  n. 


Great-Eastem   .... 
Great-Northem .     .     .     . 
Lanc.  and  Yorkshire 
Lond.,Chatham  and  Dover 

Brighton 

North- Western  .... 
South-Westeni  .... 
Manch. ,Sh.andLincoln8h. 
North -London   .... 

Midland 

South-Eastem  .... 


Zahl  dor 
Jahre,  wo- 
für der 
Durch- 
zieh nitt  gc- 
iioninioii 
ist. 


18 
20 
18 

20 
11 


2:i 

17 

21 
2OV2 


Durch- 
schnittliche 
Anzahl  der 
Lucoinotiven 
pro  on^l. 
Bahnmeile. 


Durch- 
schnittliche 
Zahl  von 
en^l.  Zng' 
ineilen  pro 
Loconiotive 
und  per 
Jahr. 


0,45 
0,71 
1,05 
0,74 
0.67 
0,80 
0,45 
0,61 
1,95 
0,64 
0,62 


Jährliche 
Locomotiv- 

Keparatur- 

und  Er- 
nenerun(;8- 
Kosten  pro 
LocomotiTe. 

Mark. 


18,188 
18,343 
17,480 
18,680 
16,873 
16,095 
21,146 
19,334 
19,665 
18,608 
17,110 


Durch- 
schniUliclie 

Lebens- 
dauer, bei 
48T2U  Mark 
Anschaf- 
fangspreie. 

Jahr. 


4503 
4629 
3960 
4305 
5322 
4644 
5529 
5424 
7245 
5586 
4596 


10,819 

10,526 

12,308 

11,314 

9,155 

10,493 

8,811 

8,981 

6,726 

8,720 

10,601 


EeparaUir- 

ond  Krsati- 

kovteo  pro 

engl.  Zof- 

neile. 


Mark. 


0,25 
0,25 
0,23 
0,23 
0,32 
0,29 
0,27 
0,28 
0,37 
0,30 
0,27 


BeMTitv- 
udEinl^ 
kofttBin 

beil^rti 
•BgLXcBn 

ICtti 

per  Jakr. 
Maik. 


0,24 
0,25 
0,21 
0,33 
0,29 
0.25 
0,31 
0.29 
0.39 
0,30 
0.25 


XXII.   Kosten  der  Zugkraft,  Brennmaterialverbraüch  etc. 


669 


2.    Kosten  der  Zugkraft. 


Eisenbahn. 


>\ 


Zahl  der 
Jahre,  wo- 
für der 
Durch- 
schnitt ge- 
nommen 
ist. 


at-Eastern 

at-Northem 

«.  and  Yorkshire    .     .     . 
id.,  Cbatham  and  Dover  . 

^hton 

th-Weatern 

Üi- Western 

ich.,  Sheff.  and  Lincolnsh. 

th-London  

land 

th-Eastem 


Zahl  der 
Locomotiven 

pro  engl. 
Bahnmeile.  { 


1     18 

0,45 

20 

0,71 

•      18 

1,05 

61/., 

0,74 

20 

0,67 

n 

0,86 

23 

0,4.5 

17 

0,61 

8V2 

1,95 

21 

0,64 

1  mi 

0,62 

Zahl  der 

Zngmeilen 

pro  Loco- 

motive  nnd 

per  Jahr. 


18,188 
18,313 
17,480 
18,680 
16,873 
16,095 
21.146 
19,334 
19,665 
18,608 
17,110 


Kosten  der 
Zagkraft 
pro  Ma- 
schine per 
Jahr. 


Hark. 


874S 

7491 

7116 

11451 

10083 

6828 

9084 

8415 

11928 

8115 

8196 


Kosten  der 

Zugkraft 

per  Zng- 

meile. 


Hark. 


0,48 
0.41 
0,41 
0,62 
0,59 
0,39 
0,43 
0,44 
0,61 
0,45 
0,48 


Kosten  der 

Zugkraft 

pro  Zng- 

roeile,  hei 

ISIiüO  engl. 

Heilen  pro 
Hasch  ine 
per  Jahr. 

Hark. 


0,47 
0,41 
0,39 
0,62 
0,54 
0,33 
0,49 
0,46 
0,64 
0,45 
0,41 


Ifan  kann  die  Lebensdauer  der  Locomotiven  in  vier  Perioden  eintheilen^  indem 
mit  Rücksicht  anf  den  Zustand  der  Maschinen  die  erste  Periode  mit  »Neu«^  die 
\e  mit  »6ut«^  die  dritte  mit  »Mittelmässig«,  die  vierte  mit  »Schlecht«  bezeichnet. 
der  Lebensdauer  der  Locomotiven  kommt  auf  die  erste  Periode  etwa  7io,  auf  die 
te  Vioi  a^f  die  dritte  Vio  ^^^  auf  die  vierte  Vio-  Der  durchschnittliche  Werth 
Maschinen  während  dieser  vier  Perioden  ist  im  Vergleich  zu  ihrem  Anschaffungs- 
b  etwa  folgendermaassen  anzunehmen: 

in  der  ersten  Periode     .     .     0,993, 

in  der  zweiten  Periode  .     .    0,857, 

in  der  dritten  Periode    .     .     0,430, 

in  der  vierten  Periode  .     .    0,096. 

§  15.  Die  in  den  Tecliulschen  Yerelnbarungen  des  D.  E.  T.  enthaltenen 
immnngen,  welche  fBr  das  vorstehende  Capitel  maassgebend  sind.  — 

§  197  der  Grundzöge  u.  s.  w.: 

»HUlfs-  und  Reserve-Locomotiven  sollen  in  Entfernungen  von  in  der  Regel 
nicht  über  100  Kilometer  aufgestellt  und  in  Dampf  gehalten  werden. a 

»Auf  den  Stationen,  wo  solche  Locomotiven  stehen,  sollen  sich  auch  solche 
Geräthschaften  befinden,  welche  zur  Freimachung  und  Herstellung 
des  Gleises  bei  vorgekommenen  Entgleisungen  erforderlich  sind.  Zu 
diesem  Zwecke  empfiehlt  sich  bei  grösseren  Bahnen  die  Aufstellung 
besonderer,  mit  allen  nöthigen  Geräthen  ausgestatteter  HUlfs- 
wagen.«  — 


070  Gkorg  Mbyer. 
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Betrieb  der  Eisenbahnen  im  Kriege. 


Bearbeitet  von 

A.     Frank, 

Kaiser].  Ei8<inbahn-Ma'<chinenin(»iHtfir  der  KlMtss-LothringLKcliflD  Eiaenbahnen  in  Montigny  b«i  Metz. 

(Hierzu  Tafel  XLV  bis  XLIX.j 


§  1.  Yorthelle  der  Eisenbahnen  im  Kriege.  —  Wie  die  Eisenbahnen  in 
llen  Verhältnissen  der  civilisirten  Welt  eine  gewaltige  Umwälzung  hervorgebracht 
ftben,  so  sind  sie  auch  auf  die  Kriegführung  nicht  ohne  hohe  Bedeutung  geblieben. 
ie  bieten  die  Möglichkeit,  die  Truppen  in  sehr  kurzer  Zeit  zu  concentriren  und  nach 
sro  Kriegsschauplatze  zu  bringen  und  gestatten  eine  rasche  Verlegung  der  Truppen- 
örper  von  einem  Punkte  nach  dem  anderen.  Sie  überheben  die  Truppen  den  Stra- 
EOzen  starker  Märsche  und  bringen  sie  in  frischem  und  ungeschwächtem  Zustande 
illerdings  ohne  Marschgewöhntheit)  an  den  Ort  der  AusschiflFung.  Sie  erleichterti 
ngemein  die  Verproviantirung  der  Armeen,  welche  bei  den  bedeutenden  Heeresmas- 
3n,  die  in  den  Kriegen  der  neueren  Zeit  aufgeboten  werden,  mit  grossen  Schwierig- 
eiten  verbunden  sein  würde.  Sie  unterhalten  die  Verbindung  der  Reserven  mit  dem 
huptheere  und  bewerkstelligen  endlich  die  Dislocationen  der  Verwundeten  und  Kran- 
en, wodurch  denselben  bessere  Quartiere  und  sorgfältigere  Pflege  gewährt  werden 
^nnen. 

§2.  Erste  Anwendung  der  Eisenbahnen  zu  Kriegszwecken.  --  Die  erste 
Anwendung  der  Eisenbahnen  zu  grösseren  Truppentransporten  finden  wir  im  Jahre 
S49  bei  dem  ersten  schleswig-holsteinischen  Kriege  in  dem  Transporte  der  deutschen 
^ehstmppen  nach  Schleswig-Holstein.  Bald  nachher  im  Spätherbst  1850  fanden  in 
^terreich  bedeutende  Truppentransporte  statt,  indem  nämlich  auf  der  nördlichen 
taatsbahn  binnen  26  Tagen  75,000  Mann,  8000  Pferde  und  1800  Fuhrwerke  ein- 
'hUesslich  der  Geschütze  von  Ungarn  nach  Wien  über  Brunn  und  Olmütz  nach  der 
^rdlichen  Grenze  der  Monarchie  befördert  wurden.  Die  Tagesleistung  betrug  hierbei 
I  Durchschnitt  3000  Mann,  300  Pferde,  70  Fuhrwerke  und  3000  Ctr.  Militärgut  und 
«  Maximaltagesleistung  8000  Mann,  550  Pferde  und  180  Fuhrwerke. 

Bei  dem  italienischen  Kriege  im  Jahre  1859  brauchte  das  dritte  österreichische 
f'naeecorps  von  20,091  Mann,  5162  Pferden  und  278  Fuhrwerken  einschliesslich  der  Ge- 
btltze  14  Tage,  um  von  Wien  bis  Nabresina  transportirt  zu  werden,  erzielte  also  nur 
öe  durchschnittliche  Tagesleistung  von  1700  Mann,  450  Pferden  und  24  Fuhrwerken. 
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Diese  genngeo  LeiRtnngeD  rührten  daher,  daas  eioerseite  die  EisenbatiiiTer- 
waltuDgen  erst  aoi  Tage  vor  Beginn  des  Trausportes  Anltrag  erhalteu  hatten  and  an- 
dererseits  die  Bestimnuingsorte  der  Trupjien  in  Wien  selbst  au  maassgebender  Stelle 
nicht  bekannt  waren,  so  dass  die  Truppen  zuerst  nur  bi^  Laibacb  instradirt  worden 
und  von  dort  mit  anderen  Zllgen  weiter  befördert  werden  ninssten.  In  Fulge  dessea 
wurde  denn  auch  der  Betrieb  ein  sehr  ungeregelter  und  ungleichmässiger.  Es  eul- 
Btanden  Stackungen  auf  Stockungen  und  die  Ausnutzung  des  Betriebsniateriald  wh 
eine  sehr  mangelbafte.  Nur  wenig  mehr  wurde  bei  dem  Transport  des  ersten  (feter- 
reichischen  Corps  von  37,52ii  Mann,  10,728  Pferdeu,  1128  Fuhrwerken  und  9B  (ie- 
schützen  geleistet,  welches  vom  17.  bis  31.  Mai  18^)9  von  Prag  über  Dresden.  Hof 
und  München  naeh  Verona  befördert  wurde,  zu  diesem  Transport  also  \h  Tage  ge- 
brauchte. 

Weit  erheblicher  waren  im  Jahre  i%'>9  die  in  Frankreich  ansgeHlhrten  Trup- 
pentransporte. Auf  sämmtlichen  französischen  Linien  zusammen  wurden  nämlicb  von 
10.  April  bis  15.  Juli  im  Ganzen  (iil4,SSl  Mann  und  129,227  Pferde  traneporlirL 
wovon  auf  den  sUdiistHchen  Linien  —  von  Maeon  und  Lyon  nach  Cnloz,  Haruille, 
Toulon,  Orenoble  und  Aix  —  ■227, (i4H  Mann  und  :t6,;t57  Pferde  direct  nacb  dem 
Kriegsschauplatze  befiirdert  wurden. 

Die  hauptsächlichsten  Leistungen  fanden  in  den  Taget)  vom  20.  biK  'Mi.  A|iril 
statt,  an  welchen  auf  der  Linie  Pariv-Lyon  durchschnittlich  täglich  S4'21  Mann  und 
512  Pferde  befördert  wurden,  üaiwi  wurde  auf  diesen  Linien  der  Pers<ineii-  and 
UUterverkehr  wohl  stark  beschrünkt,  aber  niemals  ganz  eingestellt. 

In  diesem  Kriege  liudeu  wir  auch  zum  ersten  Male,  dass  auf  dem  Krie^ 
Schauplätze  selbst  die  t^isenbahneu  l>ciiutzt  werden,  um  durch  eine  rasche  Voruliie- 
bung  von  Truppeutheilen  wichtige  Veränderungen  in  der  Aufatellung  der  Trappta 
vorzunehmen. 

Unmittelbar  vor  der  Schlacht  von  Mugenta.  wurde  nämlich  bei  der  Bewe^iog 
der  französischen  Armee  aus  der  Stellung  südlich  des  Po  zur  Umgehung  de«  i>*>o- 
reichischen  rechten  FlUgels  die  Infanterie  des  (.'anrubert'schen  <.'orp8  in  ti«f 
tit&rke  von  22,0l)O  Mann  am  2S.  Mai  1859  mittelst  der  Fiaenbahu  von  PontecouniM 
uacb  Casale  geschaßt,  während  die  Cavallerie  und  Artillerie  marschirten. 

in  Folge  dessen  kam  das  Anueecorps  unermlldet  und  gesunden  Fussea  iu  IV 
sale  an  und  bot  der  Uesammtbeweguug  mehr  Kaum. 

Aus  dem  letzten  dänischen  Kriege  sind  nur  zu  erwähnen : 

l:  Der  Transport  der  preuKsisehen  1^.  Division,  welche  in  einer  Htirfce '<* 
15,002  Mann,  45S3  Pferden,  4t)  zwei-  and  :)H:t  vierrädrigen  Fahrzeugen  vou  IS.  1^ 
24.  Januar  ISt>4  vou  Minden  nach  Harburg  befiirdert  wurden; 

2j  der  Transport  der  preussischen  (i.  Division  mit  der  ihr  zugetheilten  ArttUeii* 
aus  den  Garnisonen  Stendal,  Neustadt  a.  d.  D.,  AngennUnde,  Berlin,  BrandenbuSi 
Friesacb,  Wittenberge  und  Festung  Wittenberg  nach  Holstein  und  Mecklenburg.  D* 
Trauspurt  fand  in  53  ZUgen  iu  einem   Zeiträume  von  7  Tagen  statt 

3j  der  Transport  der  österreichlachen  uud  preussischeu  Truppen  auf  der  Altont* 
Kieler  Fisenbabu  vom   29.  Januar   bi«  aum  2.  Februar  18(i4  ,    bei  welchem   vom  i*- 
biK  ^1.  Januar  täglich  .'>  bis  <>  ZUge  österreichischer  Truppen    von  Altoaa  uacb  N'< 
mUuster,   Nortorf  und  Kendsburg,  und  am   1 ,   und  2.   Februar  täglich  7  Zttge  preiu^ 
scher  Garde  von  Altona  nach  Kendsburg   unter  theilweiser  b^instellnng   des 
und  Güterverkehrs  befiirdert  wurden 

Alle  diese   Trup]>eutraij spurte    wurden    inde^i«    noch    tiewültigl   ohne  dass 
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irchgreifende  Orgauisatjüii  des  l!^iseiibalmwe8enR  spei^iell  zum  Zwecke  der  KriegfUh- 
iDg  eingeführt  wordeu  wäre.  Eine  solche  linden  wir  zuerst  in  dem  amerikanischen 
lege  zwisi'lien  den  Nord-  und  HUdataateD  in  den  Jahren  lsti2  bis  tStiö,  wu  die 
lenbahiieu  in  Lervonageiider  Weise  während  des  Krieges  Reibst  zu  etgeutlielien 
ttegisrheu  ilperationen  verwendet  wurden  nuter  Wiederherstellung  der  /.ersb'irlen 
päd  dem  Hau  ueuer  Linien,  aowie  mit  inbetriebsetzuug  der  dem  Feinde  genommenen 
lahDstreekeu  and  beständigem  Kampfe  um  dieselben. 

Der  Urheber  dieser  bedeutenden  Leistungen  war  der  Gteneral  Mac  C'allum, 
peluher  am  II.  Febrnar  IStii  von  der  Kegieruag  in  Washlugtoii  zum  Military  Director 
Htd  ^Superintendent  of  RaJlroadB  in  the  United  States  mit  der  Vollmacht  ernannt 
irurde,  sich  in  Besitz  aller  Eisenbahnen  zu  setzen,  sie  zu  benutzen.  Locomotiven  und 
AuHrllstungagegenstände ,  Betriebsmittel  und  d^s  Zubehör  derselben  nach  tiatdUnkeu 
■n  verwenden,  wie  es  zum  Transport  von  Truiipeu,  Wafl'en,  Munition  und  Kriegsma- 
terial der  Vereinigten  Staaten  nothwendig  werden  witrde.  Auch  wnrden  alle  Loco- 
butiv-  und  Wagen  bau- Fabriken  de»  Landes  mit  allen  ihren  Arbeitskräften  zur  unbe- 
Wbränkten  Verfügung  des  Generals  gestellt,    der   auch   nach   und   nach    140  neu  ge-  I 

^te  Uasehineu  und  '257:)  Wagen  aus  ihnen  durch  Requisition  bezog.  I 

Mac   Callum   organisirtc   nun   eine   in    seiner   Hand   concentrirtc  nnlitäriache  I 

Ailniiniutration   der  Elisenbahnen,    indem    er   die   Feldeisen bafaneorps   ins  Leben    rief,  I 

peren  Dienste   in  jenem  Kriege   so  licdeutungsvoll  werden   sollten.     ZusanimengeKetzt  | 

jVurden  dieselben  aus  besonders  tllehtigeu   und    energischen  Eisenbabntechnikeni  aller  i 

Grade  und  Fächer,    die  von  starken  Colounen    erfahrener  und  nmthiger  Kisenbahnar-  J 

beiter  unterstützt,    militärisch   straff  organisii-t    deu  Bewegungen  der  Armeen   folgten.  4 

Ibre  Aufga1)e  war  es  einestheils  je  nach  dem  Vorrlteken  oder  Zurückgehen  des  Hee-  f 

ptB,    dem  sie  zugetheilt  waren,    entweder   zerstörte  Eisenbahnen   um  jeden   Preis   iu  ' 

jüiglichst  kurzer  Zeit  wieder  fahrbar  zu  inai'hen,  oder  sie  in  einer  die  Wiederherstel-  i 

IsDg  durch  den  Feind  thunlicbst  erscbwerendeu  Weise  zu  zerstören,  auderntheila  Be-  1 

Iriehsmateriat  nach  deu  Bedarfsstellen  zu  schaffen,  für  Reparatur  des  beschädigten  zu 
•Orgeu  und  den  Dienst  der  Linien  zu  organisiren.    deren  Beamten  sie  verlassen  hat-  t 

IBD   oder  aus  SicherheitsrUcksichten    entfernt   werden   mussten.     (Vergl.   Zeitung   des  [ 

Vereins  deatscher  Eisen  bahn  Verwaltungen  Jahrgang  IS6T,  Nr.  3.j     Die  Abtheituugen  . 

xnr  Wiederherstellung   und  Zerstörung  der  Bahnbauten   hatten   eine  Stärke   von  äOllli  ■ 

KaDn,  während   l'2,(IOil  Mann  fUr  den  Betriebsdienst  verwendet  wuKlen.     Dabei  stan-  } 

den  ihnen  419  Locomotiven  und   liZlMi  Wagen  zur  Verfügung,    mit  denen  der  Betrieb  ^ 

auf  einer  Strecke  von    über    121X1   englischen   Meilen   iu  Feindesland  getllhrt   werden  , 

.iBusste. 

K  3.  OrganUatloQ  in  PreuHSHn  im  zum  Jahre  I8T1.  —  Die  iu  jenem 
Kriege  geniacbteu  Erfahrungen  sind  nauicntlicli  von  Preussen  den  sorgfältigsten  Stu- 
dieu  ooterwdrfen  und  schon  im  Kriege  mit  Oesterreicb  im  Jahre  1^66  mit  ausseror- 
4eatlieheui  Erfolge  angewandt. 

Die  Oiganisation  bestand  in  Folgendem  : 

Eine  mobile  Executivcommission,  bestehehd  aus  zwei  tieneralstabsofficieren  und 
«iueiu  hi)heren  Eisenbahnbeuniten  im  grossen  Uaupt<|uartier,  und  unter  dieser  für  jede 
Armee  eine  mobile  Liuieacommission ,  bestehend  ans  einem  tieueralstabsofdciore  und 
nuem  höheren  Eisen bahnbeamten,  bildeten  die  Vermittelung  zwischen  den  Eisenbabn- 
idirectionen  und  deu  iMilitärbobörden.  Die  EsecutivcommiHsiou  enipfmg  ihre  Directiven 
Toni  Geueralstabe  des  grossen  Hauptquartiers  und  ertheilte  den  Liniencommissionen 
(die  erforderlichen  Anweisungen.    Die  Liniencommissionen  hatten  daHlr  zu  sorgen,  dass 
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die  Militärtraiiäporte  nach  den  vorgeschri ebenen  Falii-diRpomtiouen,  welcbe  nir  den 
AnfmarBch  au  der  Grenze  in  der  KiHeubttbuabtlieiluug  des  grossen  tieueralstabe»  an»- 
geurbeitet  waren,  genau  zur  AuslTibruog  gebracht  wurden  und  /u  dem  Zwecke  die 
Ktfienhahn Verwaltungen  rechtzeitig  zu  benachrichtigen  und  die  erforderlichen  Betriebi- 
tnittel  7.U  reqntriien.  ii^ie  hatten  auch  zu  veranlassen,  das«  die  VerpHegungsstationcn, 
sowie  die  Ein-  und  Ausschitt'uugsstationeu  dureb  die  BahubulscoiumaudatUureu  der 
betreffenden  Ijtattoaen  gehörig  ausgerllstet  wurden. 

DieHOlbe  Idee  der  Verscbmelzuag  der  uiilitänBehen  Elemente  mit  den  leuiini- 
schen  lag  auch  der  Bilduug  der  Eisen  buhnt'eldabtheilungeu  zu  Gruude,  deren  Zwed 
die  betriebsßthige  Wiederherstellung  zeratürter  Eiseuhahnstreckeu  und  die  event.  Ze^ 
stüruog  von  Eiseubahuen  sein  »uUte. 

Die  Eisen babnfeldabtbeilußgen  wurden  in  Betreff'  ihrer  Verwendung  und  Ihrer 
Admiuistratiou  dem  Uotnmaudo  einer  Armee  rea)i.  eines  selbststäudig  operireodca 
Curps  direct  unterstellt  und  dem  betreuenden  tlanptquartierc  attacbirt. 

Sie  beBtanden  aus  dem  Oummaadeur,  einem  IngeuieurstabsofHcier,  einem  hQba- 
ren  Eiseobahubeamteu,  zwei  EiseubahnbauineiBterii,  seeb»  bis  zehn  Bahumettilem,  iwä 
MascbinenwerkmeiHteru ,  einem  Piunierdetacboment  und  Hillfsarbeitern ,  und  zwir 
wnrde  das  tecbnifcbe  Eisen  bahnper^ouäl  Seitens  des  Uaudelsministers  aal'  KeqaiisitiiiB 
des  Kriege  Dl  iuisters  dem  Amieecommaadu  zur  Vertilgung  gestellt.  Das  fUr  die  Bao- 
austMhrung  erforderliche  Material  war  entweder  durch  freibändige  Besohaffniig  uder 
durch  Kequisitioneu  vim  den  näuhstea  EiMeiihabnverwaltuugeu  zu  t>eziehen  and  ia 
Haupt-  und  Zweigdepots  niedcrznlegea. 

Diese  Eisenhahnfeldabtheilungeii  hatten  den  Umfang  der  ilersteUnogsarbeitea 
an  den  vom  Feinde  zerstörten  Eisenitabnen  müglicbst  zeitig  durch  örtliche  Kecuguus- 
cirtmgen  oder  durch  zuverlässige  Naclirichteu  zu  ermitteln,  auf  Grund  derseilieii  die 
Materialrequisitiouen  zu  liemeBsen  und  die  DispositioncD  fUr  die  BauausftlhniBgeii, 
Uepotformirungen  etc.  zu  tred'eu.  r^ubald  die  Eiseubabnfeldabtheilungeu  dann  dia 
bauten  beendigt  und  die  Babucu  wieder  in  betriebsfähigen  Zustand  gesetzt  haUoi, 
folgten  sie  der  Armee  und  llberliessen  die  Wiederinbetriebsetznug  der  occnpirten  U- 
nieii  einer  Seitens  des  Handelsministeri  nms  zu  ernennenden  Betriebscommissiun,  weldtt' 
das  erforderliche  Betriebsmatcrial  und  l'ersoual  von  dem  Handelsministerium  za  n- 
quirirou  und  den  Betrieb  während  der  Dauer  der  Occupation  zu  leiten  hatte. 

Trutz  der  kurzen  Dauer,  welche  diese  Institutionen  wegen  des  baldigen  Eod« 
jenes  Krieges  hatten,  war  ibr  Erfolg  namentlich  durch  die  Leistungen  der  EisoDb^n- 
feldabtbeilungen  so  ausserordentlich,  dass  man  sie  unverändert  beibehielt.  Die  Hupt- 
aufmerksamkeit  wurde  vielmehr  der  Zuführung  der  Truppen  nach  der  Grenze  «ogfr 
wandt,  weil  diese  vcrbältnissmässig  ani  meisten  zu  wUnschen  Übrig  gelassen  hatl«. 

j^4.  Leistiutgen  der  KiKeiibahneu  im  Krieg»  1870—71.  —  In  Folge  d» 
sen  wurden  denn  auch  bei  dem  Kriege  mit  Fraukreich  im  Jahre  läTi) — 71  die  Tnuit' 
portc  nach  der  Grenze  hin  mit  einer  bewunderungswürdigen  Präciäiuu  und  .Schnelli^' 
keit  ausgeführt,  wogegen  sich  bei  der  Wiederberatellung  der  Eisen Itabubaiiren  i& 
FeiadeHlaud  und  der  Betriebsfiihruug  tiaäelbst  iu  mancher  Hinsicht  noch  Mängel  her- 
ausstellten. 

Schon  vor  Ausbruch  des  Kriege»  waren  in  der  EisenbabnabtbeUung  des  grosM 
preussisobeu  Generalstabes  für  t>  verschiedene  norddeutsche  und  :t  süddeutsche  dwA 
der  frauzüsiscbeu  Grenze  hinführende  Bahnlinien  genaue  der  Leistungsfähigkeit  dicMT 
Linien  entsprechende  Fahrpläne  ausgearbeitet,  welche  schon  wenige  Tage  nach  Erful| 
der  Mobilinacliiingsordre  sämmtlicben  Eisenbabuverwaltiiugcn  zugestellt  wurden. 
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Fahrpläne  waren  sogar  für  jeden  einzelnen  Mobilmachunggtag  ausgearbeitet,  so  dass 
die  Eisenbahnyerwaltnngen  sofort  in  den  Stand  gesetzt  waren,  ihre  Dispositionen  zu 
^ffen,  die  Zöge  zu  Militärtransporten  herzurichten  und  rechtzeitig  nach  den  Einlade- 
stationen zu  dirigiren,  sowie  Alles  zur  Verpflegung  der  Truppen  Erforderliche  zu 
'^wirken. 

Es  wurden  nun,  obgleich  erst  am  15.  Juli  1870  die  Mobilmachung  ausge- 
sprochen war,  vom  24.  Juli  bis  5.  August  auf  den  oben  erwähnten  9  Bahnlinien 
3S4,000  Mann  mit  allem  Zubehör  der  Grenze  zugeführt,  dabei  wurden  die  einzelnen 
Linien  je  nach  ihrer  Leistungsfähigkeit  mit  je  12  und  18  Zügen  von  60  bis  100 
Achsen  täglich  belastet. 

Diese  enorme  Leistung  wäre  unmöglich  gewesen,  wenn  sich  nicht  die  Mobil- 
machung selbst  mit  einer  ganz  musterhaften  Regelmässigkcit  vollzogen  hätte.  Nach 
der  preussischen  Organisation  ist  aber  für  jeden  Angehörigen  der  Armee  genau  vor- 
geschrieben, was  an  jedem  einzelnen  Tage  bis  zur  vollendeten  Mobilmachung  zu  ge- 
schehen hat,  so  dass  jeder  Truppentheil  und  jedes  einzelne  Corps  an  einem  be- 
stimmten Mobilmachungstage  vollständig  zum  Ausrücken  fertig  sein  muss. 

Dank  der  vorzüglichen  Disciplin  der  Armee  wird  aber  diesen  präcisen  Vor- 
schriften mit  der  äussersten  Pünktlichkeit  nachgekommen. 

Nachdem  dann  die  deutschen  Truppen  in  Frankreich  eingerückt  waren,  wurde 
von  4  preussischen  und  1  bayrischen  Eisenbahnfeldabtheilung  die  Wiederherstellung 
der  Bahnen  und  zerstörten  Bauwerke  mit  grosser  Energie  in  Angriff  genommen  und 
die  betriebsfähig  hergestellten  Bahnen  in  einer  Gesammtausdehnung  von  circa  280 
deutschen  Meilen  von  4  Betriebscommissionen  in  Betrieb  genommen,  i) 

Wenngleich  die  Unerschrockenheit  und  die  Umsicht,  mit  welcher  dieser  Betrieb 
oft  unter  den  schwierigsten  Umständen  durchgeführt  wurde,  volle  Anerkennung  ver- 
dient, da  manche  Bahnstrecken  beständig  den  Angriffen  der  Franctireurs  ausgesetzt 
waren  und  das  Bahnnetz  sich  in  so  kurzer  Zeit  so  gewaltig  ausdehnte^  dass  unge- 
heure Schwierigkeiten  zu  überwinden  waren,  um  beständig  das  erforderliche  Personal, 
die  Betriebsmittel  und  das  Betriebsmaterial  herbeizuschaffen  und  alle  Einrichtungen 
und  Dispositionen  zu  treffen,  um  einen  regelmässigen  Betrieb  zu  eröffnen,  so  liess 
sich  doch  nicht  verkennen,  dass  diese  Organisation  in  manchen  Punkten  verbesse- 
rungsfähig sei. 

Während  nämlich,  wie  oben  schon  erwähnt,  bei  den  Liniencommissionen  und 
Eisenbahnfeldabtheilungen  die  militärischen  und  technischen  Elemente  vereinigt  waren 
und  ihre  gemeinsame  Spitze  im  Grossen  Hauptquartier  hatten,  ressortirten  die  Be- 
triebscommissionen vom  Handelsminister.  Hierdurch  wurde  der  Zusammenhang  zwi- 
schen den  einzelnen  Betriebscommissionen  und  der  Heerführung,  sowie  mit  den  Eisen- 
bahnfeldabtheilungen und  Liniencommissionen  ein  lockerer  als  es  wttnschenswerth 
gewesen  wäre  und  ein  rasches  einheitliches  Zusammenwirken  sowohl  der  Betriebs- 
commissionen  unter  einander  als  auch  mit  den  Eisenbahnfeldabtheilungen  und  Linien- 
commissionen erschwert. 

Die  ganze  Verwaltung  der  Betriebscommissionen  hatte  auch  nicht  den  Charakter 
einer  militärischen  Organisation,  sondern  hatte  sich  nach  dem  Muster  der  heimath- 
lichen  Bahnverwaltungen  gebildet.   In  Folge  dessen  war  dieselbe  auch  mehr  geeignet^ 

1}  Bezüglich  der  LeistuDgeii  der  Eisenbahnfeldabtheilun^en  und  Betriebscommissionen  im 
Kriege  1870  u.  1871,  wird  auf  die  am  Schlüsse  angezogenen  hierüber  erschienenen  Schriften  ver- 
wiesen. 
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einen  regelniäOMi^u  Betrieb  Ja  Gang  ku  r^eUeii  uu<l  tu  miterhalten  ah  |)lfi 
grosse  MaBBeutranaport«  ku  tiewülügeii ,  wie  «io  etwa  nuthwendig  geworüeu  «iiren, 
wenn  die  dcatsclien  Truppen  plützlieli  emstlicii  ziirDckgeworfen  wären  ixler  wenn 
pluticlich  gru88e  Truppen  Verlegungen  durch  die  Eisenbahnen  bätlcn  vorgenommen 
werden  niUsscn. 

K  5.  Niiiie  OrgHüisatioii  des  EiNenhahiiwmciii«  fär  Krl«gszwi>ckv  In  l^eolArh- 

laml.  -  üie  iu  dicaeni  Kriege  geniaebtpn  Ertabrangeo  hüben  denn  daiio  ^ruiirl, 
dass  jetzt  auch  die  Be.tri ebuahth ei I nagen  vollständig  itiilitäriBi-h  ur^-Huisirt  nnd  mit  den 
Bauahtheiluugcn  in  engute  Vcrbindnng  gebracht  werden 

Diese  neuere  Organisation  banirt  auf  deni  System  der  allgemeinen  WchriiSichl 
und  dem  Umstände,  dass  jeder  dienättliebtige  Mann  im  activen  MilitHrdientit.  im  Ke- 
serve-  und  Landwehrverhältiiius  im  Ganzen  12  Jahre  ^tnhringen  mns«.  sn  ilaiw  «rli 
in  allen  Zweigen  der  Verwaltungen  lamdwehrpfliehtige  Officiore,  LlnterofRciere  ond 
Gemeine  finden  und  deshalb  eine  hinreichende  Anzahl  vnllstandi^  ausgebildeter  Eimh 
l>ahnbeaniten  vorliHiiden  ist.  Die  Zahl  derselben  kann  allerdings  dnrch  nicht  Uientt- 
pHiehtige  vermehrt  werden. 

Dabei  wird  jeilocb  nicht  eine  vollslündige  Verscbniel7.nng  der  niiliuriwbto 
und  technischen  Elemente  heabsiehtigl,  Koudern  beide  bleiben  nebeneinander  bestehen 
<lerart,  dass  das  militärische  Element  den  Vorrang  liehtilt.  dem  lochnischeu  Elemöile 
aber  soweit  es  sich  nm  technische  Fragen  handelt,  die  vollste  tieltjstständigkät  gt- 
wahrt  bleibt. 

Bei  dieser  neuen  Organisation  hat  man  Überhaupt  alle  Branchen  des  Rlappcn- 
nnd  BiBeDbufanwesens  dadurch  in  eine  engere  Beziehung  gebracht,  datts  man  ilinen 
einen  gemeinschaftlichen  Chef,  den  Generalinspecteur  des  Etappen-  und  Eisenbshn- 
wesens  gegeben  bat.  Derselbe  beündel  sich  in  der  Regel  im  Grossen  Haupttjuurtier« 
und  hat  die  obere  Leitnag  des  gesanimten  Etappen-  nud  Eisentjahnwesens,  der  FeH- 
inteudantur,  des  Feldsanitätswesens,  der  Etappentelegraphie  und  des  Feld  p<  ist wewn* 

Fllr  jede  dieser  Branchen  sind  ihm  besondere  leitende  Organe  nntersIelU  n«^ 
zwar  fUr  die  militäriHi.'be  Leitung  des  (lesamniten  Eisenbahn  weifen  hi  auf  den  inlänili' 
sehen  und  den  occupirten  ausländiwjhen  Bahnen  der  Chef  des  FeldeiBenbahnweseMi 
ein  General  oder  Stabsofficier. 

Letzterer  verfügt  in  Betreff  der  im  Inlande  von  den  uigeoen  Verwaltungen  be- 
triebenen Bahnen  Über  die  Eisenbahnabiheilung  im  Küniglich  preussischen  »tdlver- 
tretenden  Generalstabe  nnd  für  die  occupirten  ausländischen  Bahnen  tlher  besonilai 
organisirte  militärische  Eisenbalmdirectioncn.  Ftlr  die  Kegelnng  der  im  Inland«  g»-' 
legenen  t^trecken  oder  Babncomjdexe  sind  Liniencommandantnren  eiilgcriehtet,  welctft 
in  erster  Linie  der  EiHenbahnabtbeiluiig  im  KKuiglich  prcuHsischeu  steilrertreteadMI 
Generalatal>e  unterstellt  sind,  aber  auch  direete  Befehle  von  dem  Chef  des  Fi 
bafanwesens  empfangen  ktinneu.  In  diesem  Falle  halten  sie  der  vorgesetzten  Eii 
hahnabtheiluug  jedoch  sofort  davon  AuKcige  zu  erstatten.  Ausserdem  sind  dem  CM 
des  Feldeisenbahnwesens  die  mobilen  Königlich  prenKsischcn  und  Kiinigiich  liayert 
seien  Eisenbahnfiirmationen,  Bau-  und  Betriebscompagnien  zur  Verfügung  pesft 
and  werden  von  ihm  zur  Wiederhcrslelhmg,  Erweiterung  etc.  der  Bahnlinien  c 
Betriebsein  ricbtungen,  je  narh  Erfui-derniss.  den  Militäreisenhahndirectionen  iidcr  ai 
den  liiuienconimiindaaluren  itugolheilt. 

Der  Chef  dos  Feldejeeubahnweseas  stellt  auf  Veranlassung  des  Generalinspof 
tenrs    des  Etappen-    und  Eisenbahnwesens   an   die  Eisen  bahn  Verwaltungen   dleji 
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AnfordeniDgen ,  welche  sie  zum  Zwecke  der  Landesvertheidigung  zu  leisten  haben , 
wobei  jedoch  der  Maassstab,  nach  welchem  die  einzelnen  Eisenbahnen  zur  Deckung 
des  militärischen  Bedürfnisses  an  Personal  und  Material  beizutragen  haben,  durch  das 
Beichseisenbafanamt,  resp.  in  dessen  Auftrage  durch  die  Centralcommission  festgesetzt 
wird.  Diese  Centralcommission  besteht  aus  Bevollmächtigten  derjenigen  Bundesregie- 
mngen,  denen  die  Verwaltung  eines  grösseren  Eisenbahnnetzes  obliegt.  Während  der 
Dauer  der  Truppentransporte  dürfen  indess  die  zur  Ausfbhrung  derselben  nothwendigen 
Eisenbahnbeamten  nidit  eingezogen  werden,  wenn  sie  militärpflichtig  sind. 

Sofort  nach  dem  Beginn  der  Mobilmachung  hat  der  Chef  des  Feldeisenbahn- 
wesens alle  Transportmaassregeln  für  die  Augmentirung  und  Concentration  der  ein- 
zelnen Heerestheile  zu  treffen  und  die  für  deren  Bedürfnisse  sonst  erforderlichen 
Transporte  nach  den  Directiven  des  Genoralinspecteurs  oder  der  obersten  Heereslei- 
timg  anzuordnen. 

Er  muss  fortgesetzt  einen  Ueberblick  über  die  Inanspruchnahme  und  den  Zu- 
stand der  sämmtlichen  inländischen  und  occupirten  ausländischen  Bahnen  haben  und 
hat  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Eisenbahnabtheiinng  im  Königlich  preussisehen  stell- 
vertretenden (xeneralstabe,  die  Militäreisenbohndirectioncn  und  Liniencommandanturen 
darch  periodische  und  rechtzeitige  Benachrichtigungen  sich  gegenseitig  über  ihre  Bah- 
nen und  die  stattfindenden  Anmeldungen  zu  Transporten  in  Kenntniss  erhalten,  da- 
mit eine  jede  E^senbahnbehörde  schon  bei  den  ihrerseits  zu  treffenden  Transportdis- 
positionen die  Verhältnisse  der  weiterhin  in  Ansprach  zu  nehmenden  Linien  berück- 
sichtigen kann. 

Für  die  Ausübung  der  umfassenden  Aufgaben  seiner  Stellung  sind  dem  Chef 
des  Feldeisenbahnwesens  beigegeben : 

der  Commandeur  des  Königlich  preussisehen  Eisenbahnbatailluns ; 
zwei  Generalstabsofficiere ; 

zwei  höhere  Eisenbahntechniker  mit  dem  erforderlichen  Personal. 
Der  Chef  der  Eisenbahnabtheilung  im  stellvertretenden  Königlich  preussisehen 
Generalstabe  ist  dem  Chef  des  Feldeisenbahnweseus  direct  und  allein  unterstellt  und 
hat  die  Au%abe,  eine  Centralstelle  zu  bilden  für  die  Regelung  der  Militärtransporte 
auf  allen  nicht   unter  militärischen  Eisenbahndirectionen  stehenden  Bahnen.     Er  be- 
wirkt die  Yertheilung  der  Transporte  auf  die  verschiedenen  Linien  unter  Mitwirkung 
des  Keichseisenbahnamtes,  bez.  der  von  diesem  dazu  eingesetzten  Organe  und  unter- 
hält den  Verkehr  mit  den  Centralcivil Verwaltungen,  auch  hält  er  sich  mit  den  in  der 
Heimath  bestehenden  Centralstellen  für  Verpflegung  und  sonstige  Bedürfnisse  der  Ar- 
mee in  steter  Verbindung. 

Zur  Ausführung  der  technischen  Aufgaben  sind  dem  Chef  der  Eisenbahnab- 
theilang  einige  Eisenbahnbeamte  Seitens  des  Keichseisenbahnamtes  beizugeben. 

Durch  die  Liniencommandanten  lässt  er  demnächst  (Üe  Inanspruchnahme  der 
einzelnen  heimischen  Bahnen  nach  dem  Bedarf  regeln  und  die  Militärfahrpläne  fest- 
stellen. 

Es  sind  ihm  sowohl  vom  Kriegsschauplatze,  als  auch  von  allen  Theilen  des 
Heimathlandes  die  Anmeldungen  der  erforderlichen  Transporte  zu  machen,  über  deren 
grössere  oder  geringere  Dringlichkeit  er  nach  den  Directiven  des  Chefis  des  Feld- 
eisenbahnweseus zu  entscheiden  hat. 

Die  Liniencommandanturen,  welche  für  bestimmte  Eisenbahnlinien  eingesetzt 
werden,  bestehen  aus: 

dem  Liniencommandanten,  einem  iStabsoificiere  nebst  Adjutanten, 
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eiueiu  liühercu  Eisen  bahn  hui  mten  u^hsl  HUll'sjierHuual, 
einem  Arxt  utiil 
einem  -Zahlmeister. 

Erstere  uiUsscu  durch  zeitweilige  BeBchäftigUDg  bei  der  £iseiibabu»btLeiluiig 
des  GroBHon  Goueraletabes  auf  ihren  Dienst  vorbereitet  sein. 

Unmittelbar  nach  unsgesprochener  Mubilmachun^  haben  »ich  die  Liniencom- 
maudanten  bei  dem  Chef  der  Eisenbahuabtbeilnug  zu  melden,  bekommen  ihren  RaytiD 
KU};ewiesen  und  Anweisung  über  die  zunächst  auszuführenden  Militärtran)<[H)rte. 

Sie  berufen  dann  nach  einem  Orte  dieses  Kayoms  Deputirte  der  sammtlichn 
Bahnen  ihres  Bezirkes,  deren  Namen  Iwreits  vurber  festj^stellt  und  der  Eisenbahnalv 
theiliing  angemeldet  sind,  treffen  mit  diesen  die  gesamniten  Vurbereitungcu  für  dio 
zauäehst  bevurstehendcn  Traiisportleistungen  und  geben  denselben  an ,  in  wck-ben 
Maaese  für  die  Ooacentratioi]  die  luansjjruch  nähme  der  Verwaltuugen  der  Bubueu  und 
,  ihres  Materiales  gefordert  wird.  Die  Fahrtdispottitiuneu  werden  fertiggestellt  nud  dit 
Anordnungen  Über  provisorische  oder  permanente  Einrichtungen;  für  Ein-  und  An«- 
ladung,  Verpflegung,  ßereithaltung  vou  Wasser  fllr  Menschen  und  Vieh,  Über  Sjiei- 
suug  der  Locomotiven,  Kreuzung  der  Zllge  etc    getroffen. 

Sodann  ist  es  Sache  der  Uiniencommandanturen  beständig  fllr  die  gute  Dorth- 
filhrung  der  Miiitartranspurte  zn  sorgen. 

Die  nach  den  Fahrtdispositiunen  f\lr  den  EiseDbuhutruppentrunsport  im  lulatult 
angeordnete  Verpflegung  auf  den  Verpflcgungsstaliouen  wird  durch  die  stell vertreleude 
Intendantur,  in  deren  Bezirk  die  Stationen  liegen,  sichergestellt. 

Die  Linie u cum mandanten  theileu  den  Bevollmächtigten  der  Bahnen  mit,  hi 
welchem  Maasse  bei  etwaiger  Occupation  feindlicher  Bahnen  auf  Abgabe  irou  Ma- 
terial für  den  Betrieb  derselben  gerechnet  werden  muss  und  wohin  dasselbe  in 
senden  ist. 

Die  Locomotiveu  und  Wagen ,  welche  nur  nach  Bedarf  den  Hahnen  entzogen 
werden,  sind,  sobald  die  Requisition  erfolgt,  äusserlich  auf  beiden  Seiten  mit  der 
Bezeichnung:  »Militär-Eisenbahn-Direction  Nr.  .  .  ."  zu  versehen,  je  nielt 
der  Nummer  derselbeu  und  dem  Linteticommandanten  zur  Verfügung  za  stellen. 

Fllr  alles  auf  diese  Weise  bezeichnete  Material  gilt  dann  die  angegebeoe  Mi- 
litäreisenbahndirectiuu  als  EigenthUmerin  und  sind  alle  Bahnen  gehalten ,  deraetbea 
dieses  Material  stets  schleunigst  zurückzuführen. 

Der  Liniencommandant  hat  auch  für  die  Unterbringung  der  Kranken  and  Vet- 
woudeten  zu  sorgen  und  sich  zu  dieseni  Zwecke  über  die  Belegungsfähigkeit  der  Uui 
zugetheilten  Lazarethe  auf  dem  Laufenden  zn  erhalten.  , 

Für  die  Kruukenzerstreuung  stellt  eine  bestimmte  Anzahl  SauitUtszUge  zur  Di»- 
Position  des  Chefs  des  Feldsauitätsweseus,  welcher  dieselben  nach  Bedarf  in  L'ebe^ 
einatimmung  mit  dem  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  heranzieht.  Diese  Zttge  wcrd«! 
dann  durch  die  Krankeutransportcommissionen  mit  Kranken  belegt.  Geben  dieeelbtt 
auf  eine  heimathliche  Bahu  Über,  so  bestimmt  über  ihre  Zielpunkte  der  betreffeodlL 
Linien commandaut.  Auf  dem  Kriegsschituplatze  wird  diese  Bestimmung  von  da 
Etappen  beb  Orden  getrolTen. 

Für  die  Einrichtung  und  Leitung  des  Betriebes  auf  den  occupirien  feindlicbd, 
Bahnen,  sowie  für  die  Anordnung  der  erforderlichen  Transpurte  werden  MilitäreiBCii' 
bahndirectionen  eingesetzt,  deren  Bezirk  etwa  eine  Bahnläugc  von  45U  Kilometer  an- 
fassen soll.  An  ihrer  Spitze  steht  ein  Stabsofficier  (Kcgimentscommandeurj  als  Mifr; 
täreiseuhahndirector,  welcher  dem  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  direct  unterstellt  isU 
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LÜBserdem  besteht  dieselbe  aus: 

einein  Stabsofficier, 

zwei  Bau-  and  Betriebstechnikern, 

einem  Mascbinenteclmiker  and 

einem  Verwaltangsbeamten, 
iieder  der  Direction.     Dem  Eisenbahndirector   wird  ein  Adjutant,    ein  Feld- 
ter  und  eine  Feldinteudantur  ucbst  Kriegscasse  ttberwie^sen. 
>ie  Direction  zergliedert  sieh  in  eine  Transportabtheilung  und  eine  Betrieb.s- 

Is  Vorstand  der  Ersteren  fungirt   der  Stabsofficier ,   welcher   zugleich  Vertre- 

Itfilitäreisenbahndirectors  bei  Abwesenheitsfällen  ist. 

^iese  Transportabtheilung  hat  sämmtliche  Militärtransporte  auf  den  der  Direction 

iten  Bahnstrecken  zu  regeln. 

^em  Stabsofficier  sind  für  die  Ausführung  der  Abtheilungsgeschäfte  zugetheilt : 

ein  Hauptmann  oder  Premierlieutenant, 

ein  Stabsarzt  und 

ein  Intendanturbeamter. 
>ie  Betriebsabtheilung,  welche  den  Betrieb  und  die  Verwaltung  des  Directions- 
zu  regeln  hat,  wird  gebildet  aus: 

den  beiden  Bau-  und  Betriebstechnikem, 

dem  Maschinentechniker  und 

dem  Verwaltungsbeamten, 
das  erforderliche  Personal  für  ein  Administrationsbüreau,  ein  technisches  Cen- 
^n,  die  Hauptcasse  und  die  Telegrapheninspection  zugetheilt  wird. 
>ie  Hauptcasse  wird  nach  den  in  der  Militärverwaltung  geltenden  Grundsätzen 
t. 

3  nach  der  Beschaffenheit  und  Leistung  der  Bahn  werden  dieser  Militäreisen- 
ction  eine  Anzahl  Eisenbahnbetriebsinspectionen  mit  den  nötbigen  Eisenbahn- 
ompagnien  überwiesen, 
ßde  Militäreiseubahnbetriebsinspection  besteht  aus: 

einem  Hauptmann  I.  Gl.  als  Betriebsinspector  und  Vorstand, 

einem  Premierlieutenant  als  Eisenbahnbaumeister, 

einem  Secondelieutenant  als  zweitem  Eisenbahnbaumeister, 

einem  Secondelieutenant  als  Maschinenmeister, 

einem  Secondelieutenant  als  Assistent  des  Maschinenmeisters, 

einem  Secondelieutenant  als  Betriebs-  und  Bahncontroleur 
i  erforderlichen  militärisch  organisirten  Personal  für  Eisenbahnsecretäre,  Werk- 
Materialien  Verwalter,    Wagen  raeister,   Magazinaufseher,   Telegraphenaufseher, 
und  Kanzlisten. 

.uf  jede  45  bis  60  Kilometer  Bahnlänge  wird  eine  Eisenbahnbetriebscompagnie 
t,  bestehend  aus: 

einem  Hauptmann  I.  Gl.  als  Gommandeur, 

einem  Premieurlieutenaut,  vier  Secondelieutenants  als  Stationsaufseher, 

einem  Feldwebel  und  vierzig  Unterofficieren  als  Stationsassistenten,  Expe- 
ditionsbeamten, Locomotivführer,  Zugführer,  Packmeister,  Bahnmeister 
und  Telegraphisten, 

zwanzig  Gefreiten  als  Schaffner,  Telegraphen  Vorarbeiter,  Oberbauvorarbei- 
ter, Heizer  und  Wärter  für  stehende  Dampfmaschinen, 
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IM  Gemeinen  als  Kangiicr,    Weicliensteller,    Olierl 
Arbeiter,  Mosch inenputzer,  Bahnwärter  und  Kremtier 

Wenn  nun  ancb  /.u  den  einselncD  Verrichltingen  l^eute  bestimmt  wprden,  welche 
(lieHelhen  auch  in  ihren  Civil  Verhältnissen  treiben,  so  mttSMen  dieselben  »ich  dot-h  vgi^ 
Btändig  in  diese  vun  der  gewöhnlichen  so  sehr  abweichende  Orgianisatinn  hioeiuge- 
lebt  haben,  and  müssen  denhalli  schon  «in  FrieHensxeiten  während  ihrer  Oieimtul 
darin  ausgebildet  worden,  Eä  geflchieht  dies  in  dem  zn  diesem  Zwecke  gegrttDdetaa 
Eise  n  bah  nbata  i  1 1  un . 

Znr  UnterMtit/.iing  der  Betriebüleitung  in  niilitJiriHcher  und  niilitär-jiulixctticbir 
Beziehung  werden  suwuht  aul'  den  iulAndinchcn  als  aacli  anl'  den  uecuptrten  iiunliu- 
disfhcn  Bahnhöfen  Bahnhufce^iuniandantnren  eingerichtet,  welche  nach  iler  \j*gc  ih«» 
Bezirken  einem  Militäreisenbahndirector  oder  einem  Liniencunimandanlen  untenieOl 
werden.  Im  ersteren  Falle  werdeu  dieselben  dnrch  Htabsofßciere  oder  Han)itJ«atSi 
im  letzteren  durch  Hanptleute  besetzt. 

Zur  Bahnhofscommandantur  gehßrt  auch  der  Htations vorsieher,  welrhom  —  sufen 
er  Oflicicr  ist  —  die  Functionen  des  Commandanten  lil>ertragen  werden  können 

Die  AulgHbe  des  Bahnhot'sconiiuandanten  ist  es.  dnrch  niilitärisclie  nnd  mililüir* 
potizeiliche  Anordnungen  die  äussere  Ordnung  auf  dem  Bahnhofe  zu  hundhabeu  und 
dadurch  den  technischen  Slationsvoriiteber  in  der  Brflillnng  Keiner  von  den  «itge^ 
setzten  Cisenbahnbehtirden  für  die  TVansportzwecke  dircct  empfangenen  WeiRouga 
und  in  der  genannten  Einhaltung  des  Fahrplan»  zu  unterstHtzen .  Denielbc  ist 
nicht  befugt,  sich  in  das  Technische  des  Eisenbabndienstes  zu  mtsclicn. 

Durch  die  vorgesetzte  Militärcisenbabnbchdrde  erhält  der  Bahnhof»enmniaiidU( 
die  Benachrichtigung  Über  die  täglich  dnrch  den  Bahnhof  passirenden  oder  dofi  at 
Ablassnng  oder  Ausladung  kommenden  ZUge  und  hat  fttr  die  Befriedigung  der  dnrrJh 
passirenden  l'ei-sonen,  Pferde  und  Vieh  die  erforderliehen  Einrichtnnge»  nach  d«iibi 
durch  die  MilitäreisenbahnbehBrden  gegebenen  Anweisnngen  zn  treffen  Er  hat  fU 
die  Anlage  von  Latrinen,  die  Herstellung  fester  nnd  beweglicher  Ram|)en,  die 
richtung  einer  Localität  fllr  nicht  transportable  Kranke  etc.   zn  sorgen. 

Id  BelrefT  der  Herstellnng  der  Ränmlichkeiten  zum  Kochen  und  zur  Speisung 
der  Mannschaften  anf  den  Verpflegungsstationen,  werden  im  Inlande  die  vorbereiUfr 
den  Maassnahmen  ContractAbHchttlsse)  nnd  demnächst  eintretenden  Fall«  die  AwifBb- 
rung  der  baulichen  Einrichtungen  dnrcJi  die  Intendantur,  in  deren  Bezirk  die  Stili« 
liegt,  veranlasst.  Im  Occupationsrayon  und  anf  den  etwa  einer  Militäreisenbahailirw- 
tion  unterstellten  einheimischen  Bahnen  hat  der  Militäreisen bahndirector  die  spcrielle 
Sicherste! lung  der  Verpflegung  durch  den  ihm  zugetheilten  Intendanturvorstunil  l»- 
wirken  zu  lassen. 

Uebernachtet  ein  Zug  auf  der  Station ,  so  hat  der  Bahnbofscommandant  Ü» 
Unterbringung  der  Truppen  durch  Mittheilung  an  den  Etappencommandante»  iiiÖglifW 
frnhzeitig  vorzu l)ereiten  '>der  selbst  äu  bewirken,  wenn  eine  hesondfre  Etap|)tnbe- 
hürde  fttr  den  Ort  nicht  besteht.  Ist  an  deraNeiben  Orte  auch  ein  Etappencümmw- 
dant  in  Function,  so  beschränkt  sich  der  Wirkungfikrei»  des  Bahnhofscommamliintei 
auf  das  räumliche  Gebiet  der  Eisenhahnen  Ebenso  hat  der  Bahnhut'scommuiliiil 
anch  fllr  das  anf  der  Station  wechselnde  Zugpersonal  und  die  Bahnbeamten  cveniwll 
durch  Vensittelung  des  Etappencommandanten  fUr  Unterkommen  xn  sorgen- 

Die  Sicherung  nnd  Vertheidigang  der  in  ßatrieb  genommenen  Ei^eabalinliDi 
ist  Sache    der    Etappenhehilrden,    welche    die    rückwärtigen    Verhindungpn    von  i^ 
Grenze  des  durch  die  operircnde  Armee  selbst   besetzten  Kajons    bis  zur  Grente  tkl 
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^oeD  Landes,   resp.  bis  zur  Grenze   des  nnter  die  Verwaltung  der  Generalgouver- 
lents  getretenen  oecupirten  feindlichen  Gebietes  aufrecht  zu  erhalten  haben. 

Die  Sicherang  der  Bahnlinien  selbst  geschieht  je  nach  der  Gefähriichkeit  der 
9  durch  mehr  oder  weniger  häufige  Patrouillenbegehungen. 

Wie  wir  oben  gesehen  haben,  enthält  das  Eisenbahnbataillon  eine  Anzahl  Be- 
wcompagnien ,  die  aus  all  den  Elementen  bestehen,  welche  zur  Einrichtung  und 
ütung  des  Betriebes  auf  den  occupirten  Bahnen  erforderlich  sind.  In  gleicher 
ae  werden  in  diesem  Eisenbahnbataillon  andere  Abtheilungen,  sogenannte  Bau- 
pagnien  gebildet,  welche  alle  zur  Zerstörung  und  betriebsräbigen  Wiederherstellung 
Eisenbahnbanten  erforderlichen  Elemente  enthalten.  Hierzu  gehören  Bau-,  Ma- 
nen-, Telegraphen-Ingenieure,  Bahnmeister,  Zimmcrleutc,  Schlosser  und  Schmiede, 
;he  jedoch  sämmtlich  militärpflichtig  und  vollständig  militärisch  organisirt  sind. 

Nach  Bedarf  können  indess  bei  den  einzelnen  Ausführungen  nicht  militärpflich- 
Personen  zur  Hülfe  herangezogen  werden. 

Diese  Baucompagnien  werden  ebenso  wie  die  Betriebscompagnien  schon  in 
denszeiten  beständig  in  den  wesentlichsten  vorkommenden  Arbeiten  geübt  und  sind 
allen  erforderlichen  Werkzeugen  und  Geräthon  ausgerüstet.  Ihre  Verwendung  im 
ige  ist  ganz  dieselbe  wie  die  der  Fcldeisenbahnabtheilungen  in  den  früheren  Krie- 

Sie  folgen  der  Armee  und  erhalten  durch  den  Chef  des  Feldeisenbahnwesens 
Bestimmungen  flir  ihre  Thätigkeit. 

Die  für  die  Eisenbahnen  nothwendigen  Telegraphenverbindungen  werden  eben- 
;  dureh  diese  Eisenbahnbaucom pagnien  hergestellt.  Dieselben  sollen  stets  in  erster 
e  für  den  Dienst  der  Eisenbahnen  bestimmt  sein  und  nur  in  dringenden  Fällen 
mit  jedesmaliger  ausdrücklicher  Genehmigung  des  Bahnhofscommandanten  zu  an- 
m  dienstlichen  Depeschen  (zu  Privatdepeschen  jedoch  niemals)  verwendet  werden, 
für  die  Armee  erforderlichen  Telegraphenleitungen  werden  getrennt  davon  durch 
Etappentelegraphie  hergestellt. 

In  Betreff  des  Rechnungswesens  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Verpflegungs-, 
lidations-  und  Rechnuugsangelegenheiten  der  Militäreisenbahndireetion,  der  mili- 
»ehen  Eäsenbahnbetriebsinspectionen  und  der  mobilen  Bahnhofscommandanturen, 
dem  der  Direction  zugetheilten  Feldzahlmeister  bearbeitet  werden.  Die  zur  Be- 
itnng  der  Ausgaben  errichtete  Gasse  wird  von  einer  Gommission  verwaltet,  welche 
don  Militäreisenbahndirector,  einem  von  diesen^  zu  bestimmenden  Officier  und  dem 
Izahlmeister  gebildet  wird. 

Die  Eisenbahncompagnien  haben  ihre  eigene  Cassenverwaltung  und  selbststän- 
Rechnnng  zu  legen. 

In  diesen  Angelegenheiten  ressortiren  die  sämmtlichen  vorgenannten  Behörden 
der  Feldintendantur  der  Militäreisenbahndireetion.     Die  Zahlungen  vermittelt  die 
lelben  zugetheilte  Kriegscasse. 

Die  Verpflegungs-,  Liquidations-  und  Kechnungssachen  der  Linieucommandan- 
n  werden  von  den  den  Liniencommandanten  beigegebenen  Zahlmeistern  bearbeitet. 
Verwaltung  der  Casse  wird  eine  Gommission  aus  dem  Liniencommandanten,  dem 
atanten  und  dem  Zahlmeister  gebildet. 

Die  Linieneommandantur  ressortirt  in  diesen  Angelegenheiten  von  der  stellver- 
soden  Intendantur,  in  deren  Bereich  der  Liniencommandant  seinen  Sitz  hat. 

§  6.  Zerstörung  und  WlMerherstellung  von  Eisenbahnbauten  und  Be- 
^bsmitteln.  —  Bei  der  Zerstörung  von  Eisenbahnbauten  muss  es  als  erster  Ge- 
itspunkt  gelten,  dass  nur  solche  Bauten  zerstört  werden,  welche  den  Feind  hindern 
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können,  die  betretfendeu  UuU-n  zu  lieimizeii,  und  zwar  lanm  hierbei  bor^l&g^. 
prUft  werden,  wie  lange  Zeit  die  promoriBche  Wicderherstellnng  des  Banwerlu«  er- 
fordern wird  aod  ob  der  Vortheil  des  dadnrch  bewirkten  Aufenthalt«»  wirklich  dit 
Zeretörung  des  Bauwerkes  rechtfertigt ;  denn  zwecklose  ZerstJ^rUDgen  sollen  ( 
wob!  im  Feindeslande  wie  im  eigen«n  ansgeecblosHen  bleiben.  Ebenso  itrt  eu  Iki- 
achten,  dasa  die  Linien,  welche  man  «elbst  in  kurzer  Zeit  wieder  m  benutxeii  gUiil*, 
nicht  derartig  beecbüdigt  werden,  da&e  tlic  Zerstörung  den  eigenen  OperatiViiicti  t 
hinderlieb  ist,  alt;  denen  des  P'eiudes.  Ch  iat  dcHhulb  uuch  fUr  die  ZerKtnrunf;  ci 
genaues  ätndium  der  Wiederherstelliingsarheiten  notbwendig. 

Die  gleichen  Grundsätze  gelten  auch  in  Betreu'  der  BcirichBt 
man  dieselben  vernichtet,  soll  man  erwägen,  oh  die  Vortheile,  die  sie  dem  i'eiiA 
gewiihrcn  wtirden.  aufh  im  Verhältniss  zu  dem  Schaden  «tehen,  der  durch  ihre  Ve^ 
nichtUDg  filr  nns  angestiftet  wird.  Hnndelt  es  sich  nnr  darum,  sie  anf  kun;c  Zeil' 
unbrnuchhar  zti  wacben,  so  wird  mau  am  einfachsten  solche  Tbeile  mit  fortffllitei^ 
welche  leicht  loszunehmeu  und  schwer  zu  ersetzen  »ind.  z.  B.  die  Zu^rstangen  a 
Wagen,  die  Dampf kolben ,  Injeetoreu  etc,  an  den  l-oeomotiven  und  DampfmaHcfaineD, 

Die  TelcgraphenleitUDgen  wird  man  dnrch  Abschneiden  der  Drähte.  Umlianen 
von  Telegraphenstangen  oder  Einschaltungen  von  Bchwer  zu  entdeckenden  Alilciun- 
gen  unbrauchbar  machen. 

Fltr  die  Wiederbersleliung  der  Eisenhahnbauten  ist  zn   berücksichtigen . 
dieselben  nur  so  lange  zu  halten  brauchen,  als  dies  fiir  die  militärischen  OperaQuB 
nothwendig  ist,    und  vor  allenj,    dass  sie  in  möglichst  kurzer  Zeit  fertig  gesUlU  w* 
müssen.     Die  sonst  bei  Eisenbahnbauten    Üblichen  Oonstructioncn  milsscn  daher  v 
ständig  verlassen  werden  und  statt  derHcIben  möglichst  einfache  Methoden  zur  AnwMj 
duug  kommen,  bei  denen  leicht  zu  beschaffendes  und  leicht  zu  bearbeitendes  Mai« 
benutzt  werden  kann  ;  so  wird  man  z.  B.  Brtlcken  und  Uebergänge  aus  rohen  Hnd 
Stämmen  herstellen,  die  nur  an  den  VerbindungBStellen  bearbeitet  zn  sein  hnuirhe 

Die  Materialien  siud  soviel  als  möglich  in  den  Gegenden  ihrer  Verwendwi 
freihändig  zu  bescbaffen  oder  aus  Magazinen  zn  beziehen,  welche  an  geeigneten  0 
ten  anzulegen  sind  oder  von  den  zunächst  liegenden  Eisenbahnverwaltungcn  »  t 
qiiiriren. 

Die  oben  beschriebenen.  fUr  das  Deutsche  Keich  vorgesehenen  OrganisatimMI 
sind  BO  sehr  auf  reiche  Erfahrungen  und  sorgfältiges  Htnilinm  gegrtlndet,  dt«s  i 
als  mustergültig  angesehen  werden  können  und  es  zwecklos  erscheint,  alle  du>jeil- 
gen  Bestimmungen  aufzuführen,  welche  in  andern  Ländern  gelten.  Nene  Resirltt» 
punkte  gei)cn  dieselben  nicht,  vielmehr  beschranken  sie  sich,  soweit  sie  sieb  nid 
den  früheren  preussischen  Bestimmungen  angeschlossen  haben,  meist  anf  Detaili""ll 
Schriften  für  die  einzelnen  Mititärtransportc,  ohne  aber  eine  dnrchgreifende  Orgid 
sation  zu  bezwecken. 

^7.  TroppentranNportc  in  Frankreich  im  Jahre  1870.  —  In  diesen  ^ 
dium  befanden  sich  z.  B.  noch  die  in  FniDkrcicb  gegebenen  Vorschriften  bei  i 
brucb  des  Krieges  IS70,  weshalb  denn  auch,  IroU  aller  Austrcngnngea  der  fnwA 
scheu  Eisenbahnverwaltungcn.  bei  den  Transporten  bald  die  gri'issten  Verwimnfl 
berrschteu  und  ton  einer  regelmässigen  Beltirderung  kaum  mehr  die  Kcdc  sciu  konsl 
Anstatt  die  einzelnen  Itegimenler  emt  an  ihren  Garuisonorten  vollfitiindig  > 
rUckten  dieselben  meist  unvollständig  aus.  so  das«  in  der  Kegel  eine  grosse  Antt 
einzelner  Moldaten  von  jedem  Kegimente  zurltckblieb  und  auf  eigene  iiam)  naebtil 
Heb  dasselbe  wieder  zu  erreichen   suc:bte,    wodurch   sich   scbon    nach  wenigen  Tag 
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e  angebeure  Anzahl  solcher  Leute  ubue  Uiscipliu  und  ohne  jedes  Commaudo  auf 
tu  Balinbüfeu  ausHininclte  und  den  Verkehr  auf  denselben  erschwerte.  Die  zur 
hlirt  beBtiutmteu  Kcgituenter  kamen  theils  viel  zu  frUti  zu  den  Buhuhöt'en,  su  duBa 
die  Ubrigeu  am  Einladen  hinderten,  theils  zu  spät,  so  dass  die  Züge  nicht  recht- 
big  abgelassen  werden  konnten.  Dabei  hielten  die  üt'ficiere  keine  strenge  Die- 
lin,  sondern  Uberliec!»en  die  Anordnungen  zu  sehr  den  EiHcnbahnbeamteu.  Auf 
nein  Bahnhofe  befanden  uich  militärische  Behörden  zur  Aufrecbterhaltung  der  Ord- 
ig,  so  dass  selbst  der  geringste  Oflieier  dem  Stationsvorsteher  eonimandiren  zu 
tnen  glaubte  Au  den  ti<:stimnnmgsorten  der  Züge  wurde  das  Ausladen  derselben 
bl  uiit  der  erforderlichen  Fräcision  bewirkt,  so  dass  dieselben  bald  Überfüllt  wur- 
I  and  jede  freie  Bewegung  der  Züge  verbicdert,  zum  Tbeil  sogar  vollständige 
cknng  berbei};ei'Ubrt  wurde. 

Diese  französischen  Truppentransporte  sind  daher  insofern  von  giossem  luter- 
B,  als  sie  ZL'igen,  wie  dringend  nöthig  die  eingreifendste  Regelung  aller  Verhält^ 
te  zur  Beförderung  von  grossen  Truppeuniassen  ist  und  wohin  es  fuhren  muss, 
an  dieselben  ausser  Acht  gesetzt  werden. 

H  H,  Eiäeubftlinbetrieb  im  Kriege.  —  Um  mit  dem  vorhandenen  Material 
I  Möglichste  zu  leisten,  kommt  es  vor  Allem  darauf  an,  einen  geregelten  Betrieb 
erzielen.  Dieser  aber  wird  bedingt  durch  die  zweckmässige  Disposition  Über  das 
bandene  Material,  die  Kenntnis»  der  LeistungstUhigkeit  der  einzelnen  Linien  und 
D  entsprechende  Ausnutzung,  die  Anwendung  ausreichender  Zugkräfte  und  nibg- 
lete  Freihaitung  der  Bahnhöfe  von  allem  unniithigeu  Betnebsmaterial. 

So  lange  nämlich  die  Bahnhöfe  frei  sind,  können  bei  vorkommeudeo  Stürun- 
I  die  rückwärts  betindlicheu  ZUge  vorrücken  und  sich  auf  den  Bahnbofsgleiseu  auf- 
Ueu,  ohne  wesentlich  aufgehalten  zu  sein,  bis  sie  nach  [{eseitigiiug  des  tiinder- 
sea  nauU  einander  wcitergelassen  werden  kömieu.  Sind  aber  die  Bahnhöfe  Uber- 
It,  so  überträgt  sich  jede  Stockung,  da  ja  der  Betriebssicherheit  halber  Sta- 
■udistance  gebalten  werden  muss,  auf  weite  Entfernungen  hin.  Das  Beladen  und 
len  wird  ausserordentlich  erschwert.  In  Folge  der  UeberfUllung  der  Bahnhöfe 
it  eine  ungeheure  Menge  Wagen  unbenutzt  umher  und  verderben  vielfach  die  in 
Dselben  befindlichen  Waareu.  Jeder  einzelne  Zug  braucht  zur  ZurUckleguug  der- 
Ihen  Entfernung  eine  grössere  Zeit  und  wird  somit  Personal  und  Material  schlecht 
RSgenutzt. 

Dieser  gleiche  Zustjind  tritt  auch  sehr  leicht  ein,   wenn  einzelne  Bahnen  in 
lei-em  Mausse  in  Ansprncb  genommen  werden   als   ihrer  ganzen  Anlage  entspricht, 
ist  daher  vou  grosser  Wichtigkeit,  dass  die  Militäi'eisenbabndirectionen  sich  sobald 
I   möglich    Über   die   Leistungsfähigkeit    ihrer   uccupii'teu   Linien   genau    informiren 
Id  wenigstens  für  die  Maximalbelastungen  derselben   die  vollständigen  und  zweck- 
^Isprecbenden  Fahrpläne  entwerten,  weil,  wenn  die  Nothwendigkeit  grosser  Trans- 
porte plötzlich  herantritt,  für  die  Ausarbeitung  der  Fahrpläne  keine  Zeit  mehr  bleibt, 
ohne  dieselben  aber   die  UegelmässigKcit   des  Betriebes   nicht  möglich    und   somit   die 
jWBtungsfähigkeil   der   Linie    sehr    beeinträchtigt    ist.     Ebenso    wie    diese  Fahrpläne 
188  auch  das  zur  Ausübung  derselben  erforderliche  Material  und  Personal  frühzeitig 
nittelt  und  dem  Chef  des  Feldeisenbabnwesens   bekannt  sein,    damit  derselbe   mit 
r  Anordnung  der  Transporte  auch   die   Mittel   dazu   überweisen   kann.      Die  Züge 
leu  stets  mit  ausreichenden  Zugkräften  versehen  werden,   damit  nicht  jede  uuvor- 
rgeeehene  Zufälligkeit   eine  Verspätung   oder   ein   Liegenbleiben   des  Zuges   herbei- 
iren  kann.     Derartige  Betriebsstörungen   übertragen   sich   leicht   auf  die   rUckiviirts 
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beüiiiilichen  ZUge  und  erbchweren  den  Bctrieli.  fiann  liesuLders  DactitUcilig  sind  mikhe 
Ziigverspiitungen  bei  eingleisigen  Bahnen,  wn  sich,  wegen  der  einKuhaltendea  Rna- 
znDgen,  die  >StuckuiigeD  tiictit  nur  iiiif  die  Dacbkommenden ,  souderu  aacii  &af  & 
eutge^Dkonimendeu  ZUge  erstrecken,  und  /.wat  sind  die  Einwirkungen  wegen  der  b 
tieobachteudeu  Htationsdistanz  um  so  sclilitnmer ,  je  weiter  die  Htatiuuen  aaseinamk 
liegen.  Man  tbut  deshalb  gut,  eingleisige  Bahnen  bei  Maesentransporten .  wenn  irgei 
möglich,  nur  in  einer  Richtung  zu  benutzen  und  die  KUekzHge  auf  einer  andern  b 
m  bewirken  oder  biureichend  viele  Zwischenstationen  mit  Answeii-begleigen  ät 
zulegen. 

Wenngleich  es  sich  als  zweckmässig  erwiesen  hui.  au  bestimmten  Funklll 
in  der  Nähe  de«  Kriegsschauplatzes  einzelne  VerpdegungsüUge  beladen  als  beweglieti 
Maga/.ine  aufgCBtellt  zu  halten,  um  m  jeder  Zeit  wenigstens  den  dringendslen  Bedai 
der  operirenden  Armee  decken  zu  können,  ao  muss  doch  auf  das  strengste  duru 
gebalten  werden,  daas  dies  nur  auf  das  äueserste  Maass  beschränkt  bleibt,  nnil  ii 
Entladen  sämmtlicber  Zilge  stets  sofort  bewirkt  wird.  Denn  sioust  stellen  sith,  «S 
dies  leider  auch  auf  den  occupirten  franzögischeu  Bahnen  in  den  Jahren  1870— tsTl 
häutig  der  Fall  war ,  sehr  leicht  Ueberfllllungen  der  Uahnhüre  und  die  hiermit  ver- 
bundenen oben  angedeuteten  Missstände  ein.  Zur  Regelung  dieser  Verhältnisw  ani 
zur  Erleichterung  der  IJebersicht  lllier  die  Verwendung  der  Betriebsuiittel  sind  il 
DentnehiamI  in  den  Instructionen  fUr  das  Etappen-  und  Eisenbahnwesen  uusserunleil- 
lich  zweckmässige  Bestimmungen  getroffen,  Um  zunächst  den  complicirteu  Verkek 
von  den  einzelneu  Punkten  des  Inlandes  zu  den  verschiedenen  Theilen  der  Armri 
und  umgekehrt  zu  vereinfachen,  wird  fUr  jedes  Armeecorps  ein  EtappeuaurnDgi* 
ort  bestimmt,  an  welchem  die  vorznl^hrenden  Transporte  lUr  das  Armeecorps  zq  h 
mein  und  die  zurllckkchrenden  zu  zertheilen  sind.  Von  diesen  EtappenanfangHorM 
werden  alte  Ztlge  und  Guter  nach  bestimmten  in  der  Nähe  des  KriegsäcbaiipUliw 
liegenden  Sammelstationcn  gebracht,  an  denen  grosse  stehende  Magazine  «iujt* 
richtet  siud, 

äämmtliche  von  rUekwärts  kommeude  mit  Militärgnt  bcladene  Zllge  ^olleu  a* 
nächst  nur  bis  zu  diesen  Samnielstationen  expedirt  und  dort  entladen  werden, 
entladenen  Wagen  aber  den  Eigenthtlniern  nach  den  Kegeln  des  gewitbulirJieji  Ver- 
kehrs zurückgesandt  werden.  Truppen-  und  MunitionszUge  duruhtubren  die  San]iu4- 
stationen  thuntichst  ohne  längeren  Aufenthalt ,  um  die  Ansamndnug  an  dicMiiii  Oitl 
nicht  unnßtbig  zu  vermehren. 

An  diesen  äannnel Stationen  werden  nun  nach  Maas^gabe  «les  BedUrfoiaM 
ganze  Zllge  zusaui mengestellt  und  geschlossen  bis  zu  den  ihnen  beBtiinmleu  AutUd»- 
orten  den  Etappenbauptorten  durchgeführt,  wo  dieselben  sofort  entUdeo  m' 
ebenso  geschlossen  wieder  zurllckdirigirt  werden.  Jedem  dieser  ZHge  wird  ein  niifr 
tärischer  Zugbegleiter  mitgegeben,  der  ül>er  den  inbalt  und  Zweck  deH  Zog»  Ai* 
kual't  zu  geben  bat. 

Damit  die  Entladung  auf  den  t^tappeuhauplorten  rasch  von  Statten  gehen  li 
mUssen  dieselben  mit  reichlichen  Auslade voiTiebtungen  und  grossen  Überdeckten  IW 
uen .  reichlichen  Aufstellungsgleisen,  Locomotivschuppeu  und  Drehscheiben  Ter§fW 
sein.  Es  muss  daselbst  hinreichend  Wasuter  fUr  Meuscheu,  Tbiere  und  l^oouiotivMi 
(Quartiere  fllr  Menschen  und  Pferde  geben  und  gute  Strassenverbindung;  uid  dien* 
ladeueu  Guter  bequem  dem  Heere  nachfahren  zu  kiinnen.  Dabei  haben  die  EtappM' 
bebörden  und  Intendanturen  unausgesetzt  auf  baldige  Abfuhr  oder  ordentliche  Haf; 
uirung  der  Gitter  hinzuwirken,  damit  die  pruvisorischeu  Uuterkiinftsränmc  »IvU  • 


XXIII.      ßETKIKK    T>KK    IC18ENBAITNEN    IM    KKIEOE,  ().S7 

'  ueneo  Verwendung  frei  werdeu.     Bei   beBchränkteo  Bahnhöfen  kann  eR  nothweu- 
;  sein,  die  l^eistuiigen  auf  mehrere  E^hnhßfe  za  vertbeilen. 

Zar  Er/ieluDg  einer  inügUcbst  grossen  darcbachnittlitheii  Tagealeistung  bei 
uentmnBporten  kommt  e>t  vor  Allem  darauf  an,  die  Regel mäxHigkeit  de»  Betriebes 
sichern ,  weil  ilarcL  llnre^lmäSRigkeiten  oder  eintretende  Stockungen  die  Leiistun- 
I  der  Bahnen  m  nn^^emeiu  redueirt  werden  kriniiun,  dass  sie  weit  hinter  einer 
Migen  Durchselinittsleistung  zurückbleiben.  Aus  diesem  Grunde  ist  eR  zweckuiäs- 
,  eäniuitliche  ZUge  mit  gleichen  (icscbwiudigkeiteu  und  in  gleichen  Intervallen  zu 
(Brdern  und  jede  Balmlinie  uur  mit  einer  massigen  Anzahl  Zllge  iü  belaxten.  Im 
gemeinen  rechnete  man  bisher  unter  Einstellung  aller  »unstigen  Züge  für  einglei- 
e  Bahnen  auf  10  Militärzüge,  für  zweigleisige  Bahnen  auf  14  Militärzüge  täglich 
jeder  Richtung  und  erhöhte  nur  ausnahmsweise  die  Leistung  der  zweigleisigen 
bnen  bis  auf  IS  Züge  in  Jeder  Richtung.  Die  Intervallen  betrugen  dann  bei  lU 
i  1-1  Zügen  je  l'/<j  .Stunden,  bei  IS  Zügen  je  I  Stunde,  so  dass  täglich  eine  etwas 
pgere  Pause  blieb,  um  die  im  Laufe  des  Tages  eingetretenen  Störungen  ausgleichen 
können  und  nicht  auf  den  folgenden  Tag  libertragea  zu  niUsseu.  Auch  lie»»  man 
i  denselben  Rücksichten  nach  etwa  vieriselmtägiger  Dauer  der  Transporte  eine 
mitägige  Pause  zur  Ausgleiuhung  etwa  eingetretener  Unregelmässigkeiten  eintreten. 
pBser  den  durch  Kreuzungen  der  Züge  uud  zur  Speisung  der  Locomotiven  mit  Kuh- 
und  Wasser  erforderlichen  Aufenthalten,  wurde  täglich  nach  etwa  S>  bis  9stUn- 
tr  t'ahrt  eine  I  bis  '2stUndige  Pause  gemacht,  welche  vürzugsweifie  xnr  Verpflegung 
Mannschatten  und  Pferde  diente. 

Die  Geschwindigkeit  der  Züge  wurde  derartig  bemessen,  dass  dieselben  Inel. 
kleinereu  Aufenthalte  durchschnittlich  :i  bis  3'/^  deutsche  Meilen  per  Stunde  zu- 
icklegteu.  Bei  starken  Steigungen  wurde  diese  Geschwindigkeit  wohl  noch  enuäs- 
nieistens  jedoch  durch  Anwendung  vou  Vorspannmascbineu  und  eventuell  durch 
belang  der  Züge  beizubehalten  gesucht. 

Diese  geringe  Geschwindigkeit  bat  auf  occupirten  feindlichen  Bahnen  auch  den 
rossen  Vortheil.  dasK  die  Folgen  der  tlntgleiauu^en,  denen  man  ja  dort  vielfach  aus- 
Vetzt  ist,   ungleich  geringer  werden. 

In  Feiudealand  wird  man  deshalb  gut  thuu,  erst  dann  rascher  fahrende  Züge 
izulegeu,  wenn  man  sich  davon  überzeugt  hat,  dass  einerseits  die  getroffenen  Be- 
inrichtungen und  Bahn  Verhältnisse  eine  solche  Mehrleistung  unbeschadet  der 
pgelmässigkeit  des  Betiiebes  gestatten  uud  andererseits  UeberjUlle  und  Beschadigun- 
der  Bahu  Seitens  der  Bevillkeruug  nicht  zu  ei'warteo  sind. 

Es  mag  hierbei  bemerkt  werden,  dass  inj  Allgemeinen  die  feindliche  Bevülke- 
pig  der  Wiederinbetriebnahme  der  Eisenbabuea  nicht  abgeneigt  isl,  weil  dieselben 
irch  Her  bei  Schaffung  von  Proviant  zur  Vcnuinilerung  der  directen  und  unUebsamen 
»quisitionen  l)eitragen. 

Was  die  Anordnung  der  Züge  betrifft,   su  soll   mit  jedem  Zuge  jedesmal   eine 
sieh  geschlossene   und   gewissermaassen   selbstständige   militärische  Abtbeiluug   he- 
uert werdeu,  welche  im  Stande  ist,    nach  der  Entladung  sofort  weiter  zu  marschi- 
Die  Stärke  der  Züge   variirt   daher   sehr    nach  der  Art  des  Transportes.     Doch 
lallen  dieselben  im  Allgemeinen   nicht   unter  fiO    und  nicht  über  tUO  Achsen  von   100 
itner  Tragfähigkeit  zählen.    Ist  es  nothwendt{;,  dass  die  Züge  auf  einzelnen  Bahn- 
trecken  wegen  zu  starker  Steigungen  getheilt  werdeu,  so  sind  dieselben  doch  wieder 
;u  formiren,    dass  Jeder  Zug  eine  geschlossene  Abtbeilung  bildet.     Trotzdem  aber 
der  zweite  Theil  dem  ersten  unmittelbar,  wenn  auch  in  Stationsdistance,  zu  folgen. 
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Um  bei  Massentraneporteii  Über  den  jeweiligen  Aufeotbalt  irgend  eines  Ttap 
peutiicilea  genaue  IJebersicht  /.a  bebalten,  wird  ausser  dem  Mititärfabrpiau  fOi  jedtl 
Armeecorps  ein  Kabr-  und  Marscbtableuu  und  eine  Fahrtdispositicm  für  jede  Um 
aiisgeHfbeitet. 

Die  Fahr-  und  Marscbtableaux  werden  auf  Grund  der  Nacbweisangeu  Bber  d 
Marxubbereitjicbaft  der  einzelnen  Truppentlieile  aufgestellt  und  den  Generalcumnisoda 
eintretenden  Falls  mitgetheilt. 

Oas  Fabr-  und  Marsuiilableau  bestimmt  den  Mubilmachungslag ,  den  T»g  d 
MarHcbbereitBcbaft  der  einzelnen  Truppentbeüe,  den  Tag  der  Einladung  und  die  Ütt 
tioD  der  Ein-  und  Ausladung  und  endlicb  die  Zusammensetzung  der  täglich  xn 
Transport  gelangenden  Truppeneebelons  und  den  Lauf  derselben. 

Die  Bestimmung  der  einzeluen  Etappen  zwischen  dem  MobilmacbungHurte  t 
dein  Einladungsorte ,  sowie  zwischen  der  Auätadestatiou  und  den  CantonnemeDls  d 
CuuccntratiuDsrayon  geschieht  durch  das  Geueralcommando. 

bie  Fabrtdispositiou  vertheilc  die  aas  dem  Marschtableau  ersichtlichen  Ta^ 
echelons  auf  die  in  dem  Fahrplan  angegebenen  Züge  jedes  Tages.  Aus  derselbe^ 
gebt  die  Abfahrtsstunde  jede»  Truppeutbeils,  das  EintreUen  auf  den  Kubepnnkten,  dtf 
Name  derjenigen  ätationen,  wo  eine  Verpflegung  des  Truppentbeils  statitiudet, 
Tag  und  stunde  des  Eintreffens  am  Aiisladepnukte  hervor,  äämmtlicbe  auf  der  Liw 
fahrcmle  Truppenzitge  erhalten  durchlaufende  Nummern,  welche  spater  fUr  die  .Ab- 
rechnung und  sonstige  Ermittelungen  den  nüthigCD  Anhalt  gewähren. 

Da  die  geuane  Einhaltung  des  Fuhrplaus  von  grosser  Wichtigkeit  ist,  so  rnüäei 
vor  Allem  die  Abfahrtszeiten  präeise  eingehalten  werden  und  niuss  deshalb  streng  uf 
Ordnung  und  Disciplio  beim  Beladen  gebalten  werden.  Die  Infanterieabtbeilanga 
haben  deshalb  1  Stunde,  die  Fahrzeuge  nnd  Pferde  derselben  zwei  Stunden,  Cavalleiit 
und  Artillerie  ebenfalls  zwei  Stunden,  Colonnen,  Trains  etc.,  soweit  die  Verladnif 
dadurch  befördert  wird,  bis  zu  drei  Stunden  vor  der  Abfahrt  zur  Vertilgung  zu  stebea. 
Das  Veiluden  der  Pferde  und  Fahrzeuge  geschielit  unter  Leitung  von  Bahnho&beauta 
durch  die  von  den  Truppen  dazu  comtnandirten  Arbeiter. 

Die  Pferde  werden,  je  nachdem  die  Verladung  von  der  Kopf-  oder  von  der  Lm^- 
seile  der  Wagen  geschieht,  entweder  von  Kopframpen  oder  von  Seitenrampen  in 
Wagen  geführt,  und  zwar  können  die  Kampen  feststehend  oder  auch  beweglich  s 
Aach  LuUssen  so  viele  Vorlegebrllcken  zur  Verbindung  der  Kämpen  mit  den  ffaga 
I  TOrhandeo  sein  als  gleichzeitig  Wagen  beladen  werden  künnen.  Die  Beladung  dff 
Fahrzeuge,  Geschütze  und  Hackets  geschieht  durch  Kämpen,  am  besten  von  der  Rupf- 
aeite.  Lasseu  sich  die  Kopfwände  tler  zu  beladenden  Wagen  niederleg'en  oder  ab' 
nehmen ,  so  können  mehrere  Wagen  zusammengeschoben ,  durch  ItohlenstUuke  nÄ 
einander  verbunden  und  eine  Anzahl  Fahrzeuge  etc.  zugleich  von  hinten  oiugcfntili 
werden. 

Znr  raschen  provisorischen  Herateilung  von  Rampen  fllr  Fahrzeuge,  GeschBt* 
etc.  sind  sehr  gut  Schienen  und  Schwelleu  zu  verwenden. 

Für  die  Sicherung  des  Betriebes  auf  occupirten  Bahnen  wird  die  EitifUhraii 
eines  einfachen  von  den  Einricbtangen  der  verschiedenen  Bahnen  mtiglicbst  nnabbii 
gigen  Signalregtements  wesentlich  beitragen. 

Was  die  Unterhaltung  der  Locoaiotiven  und  Wagen  auf  occupirten  Bahnen  n 
die  Beschaffung  des  dazu  erforderlichen  Materials  betrifft,  so  ist  es  zweckmiUsig,  (Urf 
derselben  Militäreisenbabndirection  immer  möglichst  viele  dergleichen  Gattung  DbeN 
wiesen  werden   nnd  Jede  Lucomotive  von  vornherein  mit  den  um  bäu6gsten  nothwcB- 
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dig  werdenden  ErsatzstUcken ,  sowie  den  gebräuchlichsten  Schmier-  und  Dichtungs- 
materialien  versehen  werde.  Da  nämlich  die  spätere  Herbeischaffung  der  ErsatzstUcke 
iron  den  Heimathbahueu  immer  mit  erheblichem  Zeitaufwand  verknüpft  ist^  so  müssen 
nrährend  dieser  Zeit  einzelne  Theile  einer  einmal  defecten  Maschine  oder  eines  einmal 
lefecten  Wagens  zur  Auswechselung  schadhafter  Theile  an  anderen  Maschinen  oder 
IVagen  der  gleichen  Gattung  dienen,  um  diese  wenigstens  im  Betriebe  zu  erhalten. 
iei  dem  Vorhandensein  einer  grösseren  Anzahl  gleicher  Betriebsmittel  ist  daher  das 
Vusfalieu  eines  derselben  weniger  schädlich. 

Die  Herbeischaffung  dieser  Ersatzstücke  durch  directe  Correspondenz  der  ein- 
'.elnen  Maschinenbeamten  oder  auch  der  Militäreisenbahndirectionen  mit  den  be- 
reffenden  Heimathsbahnen ,  sowie  auch  der  Beschaffung  der  erforderlichen  Werk- 
itattsmaterialien  und  Betriel)smaterialien  in  Feindesland  ist  mit  vielen  Schwierigkeiten 
verknüpft  und  es  kann  deren  Ausbleiben  mit  erheblich  nachtheiligen  Folgen  verbun- 
len  sein.  Es  wird  sich  deshalb  empfehlen,  dass  an  einer  der  Sammelstationen 
lurch  die  betreffende  Liniencommandantur  ein  Hauptmagazin  für  alle  Militäreisen- 
tthndirectiouen  eingerichtet  werde,  welches  die  Herbeischaffung  der  ErsatzstUcke  auf 
Vnsuchen  der  Militäreisenbahndirectionen  zu  bewirken  und  die  nöthigen  Vorräthe  an 
^^rkstatts-  und  Betriebsmaterialien  zu  halten  resp.  den  Militäreisenbahndirectionen 
uasafUhren  hat. 

*  §  9.  Entschädigung  der  Eisenbahnverwaltungen  für  Leistungen  im  Kriege. 

-  Znr  Festsetzung  derjenigen  Entschädiguugen ,  welche  den  Eisenbahnverwaltungen 
Ar  die  Ueberlassung  ihrer  Betriebsmittel  an  die  Militärverwaltung  zu  gewähren  seien, 
^nrde  am  7.  und  8.  März  1871  eine  Generalversammlung  der  deutschen  Eisenbahn- 
erwaltungen in  Dresden  abgehalten,  welche  folgende  Grundsätze  aufstellte: 

Die  Miethe  flir  Locomotiven  und  Wagen  wird  nach  der  Zeitdauer  der  Abgabe, 
iebt  nach  der  Leistung  berechnet,  w;eil  eine  genaue  Controle  darüber  in  Feindesland 
licht  aosgettbt  werden  kann,  und  zwar  wird  als  Miethe  pro  Tag  und  Locomotive  in 
.er  Regel  37,5  Mark,  bei  besonders  werth vollen  Locomotiven,  z.  B.  dreifach  gekup- 
pelten Locomotiven  45  Mark  berechnet,  gleichviel  ob  dieselben  im  Feindeslande  oder 
n  Deutschland  verwendet  werden.  Für  Wagen  werden  im  Feindeslande  folgende 
liethsätze  pro  Tag  gewährt:  fUr  zweiachsige  Güter-  und  Gepäckwagen  2,5  Mark, 
ttr  yierachsige  Güter-  und  Gepäckwagen  3,75  Mark,  Air  Personenwagen  6  Mark.  Die 
Seitdauer  der  Miethe  gilt  bei  den  Locomotiven  und  Wagen  vom  Tage  der  Abgabe  von 
1er  Heimathsbahn  bis  zum  Tage  der  Rückkehr  dahin. 

Bei  Verwendung  des  Betriebsmaterials  zu  Transporten  für  Kriegszwecke  inner- 
lalb  Deutschlands,  an  welchen  die  Eigenthumsbahn  nicht  betheiligt  ist,  gelten  für 
jocomotiven  die  gleichen  Sätze ;  dagegen  werden  für  zweiachsige  Gepäck-  und  Güter- 
wagen 1  Mark,  für  vierachsige  Gepäck-  und  Güterwagen  1,5  Mark  und  für  Personen- 
vagen 2  Mark  pro  Tag  berechnet. 

Die  im  Feindeslaude  aufgewendeten  Keparaturkosten  sollen  von  der  Miethe  nicht 
n  Abzug  gebracht  werden ,  sondern  vom  Staate  zu  tragen  sein ,  wenn  auch  Ersatz- 
itttcke,  welche  in  Folge  gewöhnlicher  Abnutzung  erforderlich  geworden  sind,  gegen 
Kttckliefernng  der  unbrauchbaren  Theile  ohne  besondere  Vergütung  Seitens  der  Eisen- 
bahn Verwaltungen  zu  steilen  sind. 

Werthsverringerungen  an  Locomotiven  und  Wagen,  welche  in  Folge  ausserge- 
(?Ohnlicher  Beschädigungen  durch  Gewalt,  Betriebsunfälle  etc.  entstehen,  werden  den 
Bisenbahnverwaltnngen  besonders  vergütet. 
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Für  die  Beftirderung  der  Ersatestiltke  fUr  Locotiiotiven  nnd  Wagen  vom  une 
der  Absendurig  bis  zur  ieindlicLen  (rreiiKe  werden  die  taritTiiässigeu  Preise  berechott. 
Für  den  Transport  leerer,  zur  Beimtziiug  im  Feiiidealund  hestiiuiuter  Wagen  wird  äat 
Fracht vergU taug  vtm  äü  Pfennige  jirft  Atihse  und  Meile  der  belretTenden  detilsehn 
Eisenbahn  Verwaltung  gewährt. 

Diese  Festaetznugen  sind  auch  in  der  That  den  späteren  Abreebnnngen  u 
Grunde  gelegt.  Für  die  Folge  werden  jcdoih  die  Entschildigtmgen  durch  die  ticaa 
TaritVorsehrifteu  geordnet. 

jf  10.    Elnrichtang  <ler  Eisenbahnwagen   ku  Tnipp«ntransport.eii. 

den  Transporten  der  Officiere  und  Manusi-haften  sollen,  soweit  e«  uii^lieh  ist,  Personsn- 
wagen  verwendet  werden,  und  zwar  i'ersonenwagen  mit  Coupes  I.  o<ier  II,  (.'lasse  Alf 
die  Officiere,  und  Personenwagen  III.  Classe  für  die  MaunscbalYen.  Lassen  airit  die- 
selben jedoch  nicht  in  genügender  Zahl  beschaffen,  so  künnen  auch  Persunenwug« 
IV.  Classe  oder  bedeckte  Guterwagen  genotnuien  werden.  Erst  wenn  diese  nicht  n 
zn  erreichen  sind,  ist  die  Verwendung  offener  fiüterwagen  gerechtfertigt-  FUr  Pferd* 
sind  bedeckte  Guterwagen  mit  hohen,  resp.  erhöhten  Heilenwänden  und  fUr  (JesobOlM 
und  Fahrzeuge  aller  Art  offene  Guterwagen  oder  Equipagewageu  au  verwenden, 

Während  die  Wagen  1.,  II.,  III.  Classe  unverändert  bleiben,  erhalten  dieWt- 
gen  IV.  Classe  und  die  zum  Trausport  der  Mannschaften  hestimmten  hcdeckteu  üQIer- 
wagen  einfache  aus  gehobelten  Brettern  hergestellte  äitzbänke.  Ilierhei  rechnet  u 
die  Hitzbreite  fUr  feldmässig  auagerllstete  Mannsehatlen  auf  5S0  Millimeter,  für  nidit 
feldmässig  ausgerüstete  auf  470  MiUiuieter,  wonach  auf  die  gendbnliclic  QuerbHiA 
eines  Coapt^s  HI.  Classe  im  ersteren  Falle  4,  im  letzteren  Falle  5  Mann  Platz  n 
nehmen  bähen. 

Die  einfachste  Ausrüstung  der  Wagen,  auf  welche  man  angewiesen  ist,  i 
dieselben  nicht  schon  mit  besonderen  Vorrichtungen  zu  diesem  Zwecke  versebeo  siui, 
besteht  darin,  daes  man  fertige  Sitzbänke  in  die  Wngen  hineinstellt,  deren  EinridK 
tuug  und  Aufstellung  von  der  Anordnung  der  Wagen  abhängt. 

Bei  der  gewöhulichen  Construction  der  bedei'kteu  Güterwagen  mit  .Schieb»- 
tfaüren  in  der  Mitte  jeder  Wagenseite  wendet  man  zweckmässig  drei  Doppelhüab 
mit  einer  gemeinschaftlichen  UUcklehne  an,  von  denen  eine  nach  der  QuermittelliÜB 
und  zwei  nach  der  Längenmittellinie  des  Wagens  aufznatellen  sind,  während  4  dl^ 
fache  Sitzbänke  an  den  Seitenwänden  angebracht  werden.  Diese  Eiuriebtuog,  wek 
auf  Tafel  XLV.  Fig.  I,  2  und  :i  dargestellt  i»t,  bietet  den  Vortheil,  daos  jeder  ^/^ 
platz  heguem  zugänglich  ist  und  ausser  der  einen  Doppelsitzbank  säinmtliche  Bäokl 
nach  der  Längen riehtung  des  Wagens  aufgestellt  sind,  nnd  deshalb  selbst  bei  bettigtl 
StöBsen  nicht  umfallen  können.  Bei  d<'r  mittleren  Doppelsitzluink  ist  dies  aber  wej 
.  ihrer  Construction  nicht  ku  beidrehten.  Jede  Doppelsitzimnk  ist  filr  S  Mann  und  jti 
einfache  Hitzbank  tllr  4  Mann  bestimmt  und  bat  deshalb  eine  Lauge  von  2", 
lichte  Htthe  über  dem  Boden  soll  nicht  unter  390  Millimeter  betragen,  damit  die  Tat 
nister  mit  aufgeschnallten  Kochgeschirren  darunter  Platz  haben. 

Bei  der  vorstehend  erwähnten  Einrichtung  ist  die  Breite  jeder  Sitzbank  zu  ] 
Millimeter  und  der  Zwischenraum  zwischen  den  einander  gegenüberliegenden  Bünl 
zu  ir>u  Millimeter  angenommen.  Diese  Dimensionen  sind  ansreicheud  nnd  be^oei 
und  dürfen  bei  ungünstigeren  liaumverhiiltnissen  auf  1115,  resp.  Mf>  Afillinieter  ' 
mindert  werden.  Um  ein  Herausfallen  der  Leute  aus  den  WagenthOren  xn  verhl 
sind   in    einer   H'ihe   von    1"    Über   dem    Fusshodcn    horizontalt-    Hrdzvr   auzabriiu 
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irelehe  entweder,  wie  dies  aaf  Tafel  XLV,  Fig.  I  dargestellt  ist,  eineu  kreisfiSrini- 
(en  Querselinitt  haben  und  'an  beiden  Enden  mit  eisernen  Ringen  beschlagen  und 
nt  Kuebclketten  versehen  sind,  mit  denen  sie  in  die  zu  dem  Zwecke  au  den  Kusteu- 
inlen  angebrachten  Hinge  eingehängt  werden  ^  oder,  wie  dies  auf  Tafel  XLV,  Fig. 
i  u.  ü  dargestellt  ist,  aus  rechteckigen  Hfilzern  bestehen,  deren  Enden  mit  eisernen 
laken  versehen  sind,  mit  denen  sie  in  die  /.h  diesem  Zwecke  an  den  Kastensänieu 
tngebrschten  und  mit  Aussjiarungen  versehenen  Blechkrampen  eingehängt  werden. 
Die  vorerwähnten  Hinge  sind  auch  beim  gewiihnlichen  Eisenbahnbetriebe  znin  Anbin- 
wn  der  Thicre  sehr  wohl  ?.\\  verwenden  und  Hutlten  deshalb  in  allen  bedeckten  Gll- 
tenvagen  Anwendung  finden. 

Während  diese  Art  der  Wagenausrllstung  deu  Vortheil  bietet,  dass  sie  fast  gar 
«ine  vorherige  Einriditnng  der  Wagen  erfordert,  und  deshalb  bei  jedem  der  ge- 
InSDchlicben  bedeckten  Guterwageu  Anwendung  finden  kann,  so  hat  sie  abgesehen 
Ton  dem  Mangel,  dass  die  Bäuke  sich  in  dem  Wagen  verscbiebeD  klinnen  und  die 
'Anschaffangskosten  bei  einigermaassen  solider  Ausführung  verhältnissmässig  hoch  Bind, 
IkanptsScblich  den  Nachtheil,  dass  sie  einen  ungemein  grossen  Aufbewahrungsraum 
^riangt  und  die  Biinke,  wenn  sie  dabei  hoch  aufeinander  gethilrmt  werden  mWssen, 
leicht  zerbrechen  und  Iteparaturen  veranlassen.  Dabei  sind  dieselben  in  Feindesland, 
I  die  Aufsicht  der  Bahnhöfe  häufig  zu  wilnschen  llbrig  lässt,  gerade  deshalb,  weil 
«e  ohne  jede  Umänderung  auch  ausserhalb  der  Wagen  als  Sitzbänke  verwendet  wer- 
den kOnnen,  der  Entwendung  selir  ausgesetzt. 

Bei  einer  so  bis  in  alle  Details  durchgeführten  Organisation  des  Militäreiseu- 
ttabnwesens,  wie  dieselbe  für  Deutschland  ins  Leben  gerufen  ist,  lässt  sich  nun  aber 
■ehr  wohl  ermitteln,  wie  viele  Wagen  jeder  Gattung  iHr  jede  Etappenlinie  bei  stärk- 
stem aber  fahrplanmässigem ,  geregeltem  Truppentransporte  gebraucht  werden  können 
Und  wie  viel  Wagen  jeder  Gattung  demnaclt  von  jeder  Eisenbahnverwaltung  nach 
VerhSltniss  ihrer  Betriebsmittel  im  Falle  irgend  eines  Krieges  in  maxinio  gestellt 
Werden  mUssteu.  Eine  solche  Anzahl  Wagen  sollte  dann  in  möglichst  einfacher  Weise 
■ehon  in  Friedenszeiten  so  herzurichten  sein,  üass  sie,  ohne  die  Verwendung  znni  ge- 
wöhnlichen Eisenbahnbetrieb  zu  beeinträchtigen,  mit  Leichtigkeit  und  in  möglichst 
knrzer  Zeit  zu  Militärtransporten  ausgerüstet  werden  könnte.^) 

Von  den  verachiedenen  zu  dem  Zwecke  möglichen  Constructionen  wollen  wir 
nnr  zwei  erwähnen,  welche  in  Deutschland  :im  meisten  zur  Ausführung  gekommen 
Und  anf  Tafel  XLV,  Fig.  7  bis  11  und  12  bis  16  dargestellt  sind. 

Beide  Constructionen  unterscheiden  sich  im  Princip  nnr  dadurch ,  dass  bei  der 
iBrftten  die  RUcklehnen  mit  den  Sitzbrettern  durch  verticale  Stutzen  und  Scharniere 
verbunden  sind,  während  bei  der  zweiten  Sitzbretter  und  RUcklehnen  von  einander 
mabhängig  eingelegt  werden.     In  beiden  Fällen   sind  anf  jeder  Seite  des  Wagens  4 


3)  Dus  KriegsleistuiigBgcseU  verpflichtet  dja  Bahnen  Eiir  Vorrat bighal tu ng  der  Ausriistuiig 
filr  ihren  gaozeD  Eeatnnd  ud  Waget).  Ea  würde  gruHBe  Schwierigkeiten  halten,  dem  vom  Verfasser 
■DgereglcD  Gedanken  Folge  za  geben  «Zu  bestimmen,  wie  viel  »usgerlistete  Wngeo  jede  Geaell- 
tth»(t  bereit  tu  huileu  iiat.«  Denn  in  der  Tliiit  inuaa  jede  Geseilaehiin:  bei  Eintritt  der  Mobll- 
■Bchung  diejenigen  Wagen  einriehten  und  im  l.,niifH  der  Trausporte  Je  nach  weehselodetn  Gebrauelie 
omrllaCeD,  welche  sie  im  Moment  unter  Müden  hat,  resp.  welche  ihr  zuBicsaen, 

Dnrin  bestellt  z.  il.  der  groBse  V'ortbell  cümpleter  SitzbÜnke,  daee  sie  am  euhnellsten  eia- 
auHgobracht,  in  Jedewi  W»ß:en  passend  sein  nerdeu. 

Anmerit    der  Redwct. 
44* 
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Querbäake  augeorriuel ,   vnD  denen  die  letzten  die  KopfwUnile  des  Wii^eüi«  ta  Kui 
lehnen  erhalten. 

Ziir  Aufnahme  der  Sitzbänke  dienen  horizontale  Ulilzcr.  wcUlie  mittelst  eiser 
Hakeu  in  die  zu  dem  /iwecke  an  den  Heileuwiinden  angcbruuhlcn  Blechkrampen  c 
^bängt  werden.     Im  ersteu  Falle  erhalten  diese  Leisten,  auf  der  Inuenseite  eiserak 
Zapfen ,    welche   in   entsprechende  Vertiefaugen   der  Sitzbänke   hineinpa»sea 
VerBcbiebung  derselben  zu  verhiudern ;   im  It^tzleren  Falle  erhalten  sie  Einsriinillc,  i 
welche  sich  die  untei'  den  Silzbretteru  befindliehen  Verfiteifungsleisteu  hineinlegen. 

Im  ersteren  Falle  dienen  diese  horizuntalen  Ilülzer  gleichzeitig  als  Aaflsgti 
fitr  die  rerlicalen  Stützen  der  RUeklehncn,  im  letztem  Falle  werden  die  ItUcklehtM 
durch  besondere  horizontale  Leisten  aufgenommen,  welche  ebenso  wie  die  oben  i 
wähnten  Hitzhankleisteu  mittelst  eiserijer  Ilaken  in  die  au  den  Seitenwäuden  da 
angebrachten  Blecbkrampeu  eingehängt  werden.  Dieselben  sind  toit  t^Ubrungeleistd 
und  Auaschuitten  versehen,  um  den  RUcklebneu  die  richtige  Lage  zu  tsielicrn 

Um  das  Kin-  und  Aussteigen  aus  den  Wagen  zu  erleichtern ,  werden  im  er* 
Stern  Falle  die  beiden  den  Kopfwänden  zunächst  liegenden  Sitzbänke,  im  letzten 
Falle  zwei  beliebige  .Sitzbänke  auf  ihrer  Unterseite  mit  Holzleisten  oder  mit  wirklichct 
Trittstnfeu,  wie  dies  auf  Tafel  XLV,  Fig.  Iii  dargestellt  ist,  versehen,  so  (iine  ÖS 
als  Leitern  benutzt  werden  können. 

Zur  weitem  Ausrüstung  gehören  zu  jedem  Wagen  li  Tomisterbretter,  nnd  t 
eines  t^r  jede  Kopfwand  und  zwei  fllr  jede  Seitenwand.  Dieselben  sind  aaf  1^ 
XLV,  Fig.  IT  dargestellt  und  bestebeu  aus  einfachen,  nahe  ihren  Enden  mit  ««ems 
Oesen  und  lillgeln  versehenen  kiefernen  Brettern ,  welche  mittelst  eiserner  Hinge  i 
die  liiemn  an  den  oberu  Uabmenhelzcru  des  Wagenkastens  angebrachten  llakiui  aot 
gebängt  werden.  Die  Form  der  Bflgel  ist  su  gewählt,  dass  die  Tornisterbrctter  eint 
zweckmässige  Neigung  erhalten,  um  ein  Herabfallen  des  Gepäcks  zu  verhindern. 

Die  oben  beschriebenen  Vorlegebäume  zur  Sicherung  gegen  das  llerausfallH 
der  Leute  ans  den  Thltren  finden  auch  hier  in  der  einen  oder  andern  Furm  Auweia 
duug.  Die  Beleuchtung  geschieht  zweckmässig  durch  möglichst  krätzige  und  so  ein- 
fach coustruirte  Laternen,  dass  deren  Instandhaltung  ohne  Weiteres  Jederniano  ver- 
Btändlich  sein  niuss.  Um  ein  Fntwenden,  dem  dieselben  besonders  in  Feiude«)iD4 
sehr  ausgesetzt  sind,  möglichst  zu  verhtlten,  sind  sie  mit  den  Wagen  so  zu  verhinilea 
dass  sie  ohne  starke  Beschädigung  nicht  losgerissen  werden  können.  Dabei  ütui  i 
Sil  einzurichten,  dass  sie  ohne  losgenommen  m  werden,  mit  Gel  und  Docht  vetflebl 
werden  können. 

Auf  Tafel  XLV,  Fig.  IS  und  19  ist  eine  Laterne  dargestellt,  wie  dieselbi 
(Ur  die  zu   Militärtransporten  eingerichteten  Gliterwageu  der  Eisenbahnen   i 
Lothringen  beschafft  sind  und  ihrem  Zwecke  völlig  entsprechen  würden. 

Dieselbe  wird  durch  ein  kräftiges  Kahmengestell  von  verzinntem  Weisshidl 
gebildet,  deren  I  verticale  Seitenwände  durch  einlache  durch  DiugunaUtäbe  j 
das  Zerbrechen  geschätzte  Glasscheibec  geschlossen  sind.  Die  eine  Seitenwand  triU 
eine  nm  ihre  verticule  Achse  zu  öffneude  ThUr,  durch  welche  sowohl  der  Oeleinj^ 
als  auch  der  Brenner  bequem  zu  erreichen  sind-  Beide  sind  auf  dem  am  Bodvi 
gelötheteu  cylindrischeu  Oelbchaltcr  aufgeschraubt  und  leicht  zu  lösen.  Der  Breti« 
»t  fUr  einen  flachen  Docht  eingerichtet,  mit  Stiftrudchen  zum  Verstellen  dessellM 
Damit  die  l.aterne,  sobald  der  Wagen  zu  Mihtärtransporten  ansgerllslel  ist,  auf  kf 
ner  fremden  Station  losgenommen  werden  kann,  trägt  dieselbe  oben  einen  kriUticl 
in  einem  Stbaniiere  drehbaren   eisernen  Bllgcl ,    welcher   behufs  Aufhängung  der  I 
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terne  durch  die  unter  einem  Deckenspriegel  in  der  Mitte  des  Wagens  angebrachte 
eiserne  Oese  gesteckt  und  sodann  mittelst  eines  Schranbenstifts  geschlossen  wird,  der 
nur  durch  einen  auf  der  Ausrttstnngsstation  befindlichen  vierkantigen  Dornschlttssel 
geöfihet  werden  kann. 

Zu  den  Transporten  von  Pferden  eignen  sich  vorzugsweise  die  bedeckten  Gitter- 
wagen, weil  dieselben  den  Pferden  Schutz  gegen  Wind  und  Regen  gewähren  und  auch 
die  M()glichkeit  bieten,  ihnen  während  der  Fahrt  Heu  zu  gehen,  was  bei  offenen  Güter- 
wagen wegen  der  Feuergefährlichkeit  nicht  angeht.  Dagegen  sind  einzelne  offene  Wagen 
mit  hohen  Borden  in  jedem  Zuge  immer  sehr  zweckmässig,  um  besonders  grosse  Pferde 
oder  solche,  welche  sich  in  bedeckten  Guterwagen  nicht  unterbringen  lassen  wollen,  zu 
transportiren.  Was  die  Construction  der  bedeckten  Guterwagen  betriflft,  so  soll  der 
FoBsboden  eine  Stärke  von  40  Millim.  haben  und  die  lichte  Höhe  an  den  niedrigsten 
Stellen  und  in  den  ThüröflFnungen  fltr  grosse  gesattelte  Pferde  mindestens  1775  Millim. 
betragen.  Ungesattelte  Pferde  brauchen  eine  um  80  Millim.  geringere  Höhe.  WUn- 
Bchenswerth  ist  es  jedoch,  die  lichte  Kastenhöhe  an  den  Seiten  wenigstens  2'"  hoch 
anzunehmen.  Im  Uebrigen  eignen  sich  zum  Pferdetransport  besonders  solche  Wagen, 
wie  sie  auf  Tafel  XLV,  Fig.  1  bis  :^  7,  8,  12  u.  i:^  auch  fttr  den  Transport  von 
Mannschaften  dargestellt  sind.  Bei  denselben  werden  auf  jeder  Seite  der  JhUröffnungen 
drei  Pferde  in  der  Längsrichtung  des  Wagens  aufgestellt  und  an  Latirbäumen  ganz 
gleicher  Construction,  wie  die  auf  Tafel  Xl^V,  Fig.  1  dargestellten  Voriegebäume, 
angebunden.  Dieselben  werden  mittelst  der  Knebelkctten  in  die  an  den  Kastensäulen 
befindlichen  Ringe  eingehängt,  sind  aber  abweichend  von  jenen  Vorlegebäumen  mit 
Ringen  zum  bequemeren  Anbinden  oder  Anketten  der  Pferde  versehen. 

Der  Raum  zwischen  beiden  Thtiren  dient  zum  Aufenthalt  filr  zwei  Wärter 
und  zur  Aufnahme  der  Sättel.  FUr  erstcre  ist  darin  eine  Sitzbank,  fttr  letztere  sind 
sechs  kleine  hölzerne  Sattelböcke  aufzustellen.  Vorlegebäume  fUr  die  ThUren  und 
Laternen  sind  in  gleicher  Weise  herzustellen  und  anzubringen ,  wie  bei  den  Wagen 
fttr  die  Mannschaften. 

§  !!•  Einrichtung  der  Lazarethzüge.^)  —  Von  grosser  Wichtigkeit  ist  schliess- 
lich die  Verwendung  der  Eisenbahnen  zum  Transport  der  Verwundeten  und  Kranken 
aus  den  Überfüllten  Hospitälern  des  Kriegsschauplatzes  nach  entfernt  davon  liegenden 
Orten,  wodurch  die  in  Folge  der  Anhäufang  von  Kranken  so  leicht  entstehenden  epi- 
demischen Krankheiten  am  wirksamsten  verhütet  werden  und  den  Verwundeten  und 
Kranken  gesundere  Quartiere  und  sorgfältigere  Pflege  zu  Theil  werden  können.  Die 
zu  solchen  Transporten  zu  verwendenden  SanitätszUge  mUssen  nicht  nur  die  erforder- 
lichen Ijagerstellen  fUr  die  Kranken  und  Verwundeten  gewähren,  sondern  sie  mUssen 
auch  die  zur  Pflege  und  Unterhaltung  erforderlichen  Nahrungsmittel  imd  Einrichtungen 
fUr  deren  Zubereitung,  sowie  Raum  für  die  Aerzte  und  sonstiges  Begleitpersonal  mit  sich 
führen.  Sie  mUssen  daher  ausser  den  eigentlichen  Krankentransportwagen  aus  einem 
Vorrathswagen,  einem  KUchenwageu.  einem  Speisewagen  und  einem  Wagen  fttr  die  Aerzte 
und  das  sonstige  Personal  bestehen,  sollen  aber  in  der  Regel  nicht  Über  50  Achsen  stark 
sein.  Die  Einrichtungen  der  eigentlichen  Krankentransportwagen  werden  wesentlich  ver- 
schieden ausfallen,  je  nachdem  die  Vorbereitungen  plötzlich  und  in  möglichst  kurzer  Zeit 
getroffen  werden  mUssen  oder  nachdem  dieselben  schon  in  Friedenszeiten  angeordnet 
und  schon  beim   Bau  oder  der  Auswahl  der  Wagen  berücksichtigt  werden  können. 

3)  Die  preussischen  Bestimmungen  über  Sanitäts-  und  Krankenzüge  sollen  in  der  Bear- 
beitung sein  und  werden  einen  Theil  der  neuen  Feldsanitätsinstrnction  bilden. 

Anmerk.  der  Redact. 
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Im  ersteren  Falle  wjril  iiiaii  auf  oiancUc  Vurtlicile  verzklitcii  niilKtteu.  ilie  im  leutcres 
leiclit  iü  erreicheu  i>iucl.  Ein  nulühtui  tiyiitem  der  eislereu  Art,  ^yelcLe«  den  '^vivt^ 
hatte,  jeden  beliebigeu  bedeckten  Güterwagen  in  wenigen  Stniulen  zum  TniiisiMrl  (tr 
Ver^vundete  lierrii'hten  und  ebenso  ras«h  wieder  abrltsten  zu  können,  dumit  gltäcti- 
zeitig  der  giöaste  Tlieü  <leB  ganzen  Zages  flir  die  Fahrt  nach  dem  KriegsachauplaB« 
bin  in  anderer  Weise  heladen  werden  konnte,  wurde  zur  Auertlütnng  eines  Zagee  mit' 
10(1  Betten  von  dem  Hamburger  Lazarethverein  nach  der  Cuustruction  des  Ingenieaii 
Uerrn  Henuicke  in  Kambnrg  ivergl.  Organ  filr  Fortüübritte  des  tÜBenbahuwegen 
Jahi^ang  IS71,  Heite  05— 6tj)  im  Jahre   lS7u;7l   in  Anwendung  gebracht 

Die  Tragbahre,  vergl.  Tafel  XLVI,  Fig.  5,  ü  u.  7,  ein  hölzerner  Kahiuen  n 
Griffen  an  den  Enden  der  Langhölzer  ist  iu  ihrem  mittleren  Theil  mit  Segeltuch  b 
Bpannt,  welches  an  dem  Kopfende -Über  ein  gröstterea  nnil  an  dem  Fnsi^ende  Itbcr  « 
kleineres  durch  Sebarniere  mit  dem  hetretVenden  Habmenquerholze  verhundeues  BreÜ 
gezogen  und  sudann  ebenfalls  an  dem  Rahmenqnerholze  befestigt  wird.  Die  ätelluaf^ 
dieser  Bretter  gegen  den  Holzrahnien  wird  dureh  eiserne  Stangen  bestimmt  und  atf 
diese  Weise  ein  elastisches  I^ager  gebildet,  auf  welches  die  Betten  gelegt  ' 
können.     Die  Aufhängung  im  Wagen  geschieht  in  folgender  Weise; 

Vier  Zangen  mit  Federapparaten  Tafel  XLVI,  Fig.  ■!  werden  au  den  Deck«» 
Bprtegeln  des  Wagens  in  der  Weise  befestigt,  daas  die  Zangen  in  die  Spriegel  ( 
fassen  nud  mit  je  einer  Schraube  zusammengehalten  werden.  An  demselben  werda 
nun  zwei  untereinander  liegende  Tragbahren  mit  Stricken  anfgehängt.  deren  üe»a» 
die  Griffe  der  Tragliahre  aufnehmen.  Dabei  ist  die  obere  Tragbahre  mit  drebbtm 
Füssen  versehen,  mit  denen  sie  sich  auf  die  untere  stellt.  Um  die  Seitcnecbwankun 
gen  der  Bahren  zu  vermeiden,  betindeu  sieb  an  jeder  derselben  zwei  federnde  BUgd, 
welche  in  Oesen  der  tieitenwand  eingehängt  werden. 

Bei  den  nach  diesem  System  eingerichteten  Wagen  ist  seiner  Zeit  darüber  ge- 
klagt, dass  die  Tragbahren  in  Folge  der  seitlichen  Bügel  zur  Aufhebung  der  SobvfU- 
kungen  beständige  Erschütterungen  erUtteu.hahen  und  dass,  sobald  durch  Verüntleruap, 
der  l^age  des  Kranken  die  eine  oder  andere  Feder  mehr  belastet  worden  sei,  aurli  dia 
Bahre  eine  entsprechende  Neigung  nach  der  einen  oder  der  andern  Seile  angenomiiH 
habe.  Der  erstere  Uebelstand  ist  allerdings  in  der  C'oustruclion  hegrllndet,  weil  i 
seitlichen  Bügel  in  ihren  FUhruogsösen  Spiel  haben  müssen  um  die  Elasticität  d 
Federn,  an  denen  die  Tragbahre  hängt,  nicht  aufzuheben  und  dieser  Spielraum  »U 
Veranlassung  zu  Stössen  geben  wird.  Eine  Schiefstellung  der  Tragbahren  iu  Fol| 
einseitiger  Belastung  würde  mau  aber  dadurch  verhüten  können,  dass  man  je  4  Qb 
einander  liegende  Griffe  zweier  Tragbahren  durch  Stricke  diagonal  mit  einander  ?) 
bände.  Die  allgemeine  Anordnung  der  Lagerstätten,  wie  »te  bei  jenen  ZUgen  aog 
wendet  wurde,  gebt  aus  Tafel  XLVI,  Fig.  I,  2  u.  :t  hervor.  Bei  denselben  mosi 
der  Raum  vor  einer  Schiebethltr  frei  bleiben ,  um  einen  Zugang  frei  zu  lasseu , 
diese  Wagen  in  den  Stirnwänden  keine  Thüren  besassen.  Die  Anwendung  solol 
Guterwagen  hat  indess  den  Nachtbeil,  dass  die  Communicution  unter  den  einisell 
Wagen  während  der  Fahrt  unterbrochen  ist  und  dadurch  die  sorgtXltige  J*flegf  < 
Kranken  wesentlich  erschwert  und  beeinträchtigt  wird,  das»  die  Tragfedem,  web 
JD  der  Begel  für  eine  Nettobelastung  von  '200  Ctr.  conatruirt  sind ,  für  die 
Belastung  dieser  Transporte  zu  unnachgiebig  sind  und  deshalb  harte  Stusse  nnd 
brationen  vernrsachen,  sowie,  dass  die  Ventilation  viel  zu  wünschen  übrig  lässt.  1 
derartige  Einrichtung  wird  mau  daher  nur  als  Nothbehelf  zulassen  küanen. 

Ein  anderes  sehr  ciiifaihes  System  zur  Einrichtung  der  Kr:inkeDtraDii>i>urtwi 
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ist  bei  den  Sanitatszttgen  der  Wttrttembergischen  Staatsbahn  zur  AnwenduDg  gelangt 
and  im  Organ  fbr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahrgang  1871,  p.  \2  von 
dem  Oberbanrath  Herrn  Brockmann  in  Stuttgart  beschrieben. 

Bei  dieser  auf  Tafel  XLYI,  Fig.  8,  9  a.  10  dargestellten  Einrichtung  werden 
die  Tragbahren  durch  zwei  Querstücke  mit  hindurch  gesteckten  Tragstangen  gebildet, 
welche  mit  starker  Leinewand  bespannt  und  den  uöthigen  Kissen  und  wollenen  Decken 
ausgestattet  sind.  Diese  Tragbahren  wurden  nun  zunächst  der  Länge  nach  an  beiden 
Seitenwänden  der  yon  den  Sitzen  und  Rücklehnen  befreiten  Personenwagen  III.  CI. 
hingestellt  und  ruhten  mit  den  Füssen  auf  Kissen  von  Werg  'und  Kuhhaaren.  Darüber 
wurde  in  mittlerer  Wagenhöhe  eine  zweite  Reihe  Tragbahren  in  der  Weise  angebracht, 
dass  um  jeden  Griff  ein  Möbelgnrt  geschlungen  wurde,  dessen  Enden  an  der  Seiten- 
wand über  der  Tragbahre  festzuschrauben  war.  Dabei  wurden  an  den  Stellen,  wo  die 
Querhölzer  die  Tragbahre  gegen  die  Wand  drückten,  ebenfalls  Kissen  aus  Werg  und 
Knhbaaren  aufgehängt.  Diese  Anordnung  soll  sehr  zufriedenstellende  Resultate  ge- 
geben haben,  da  hierbei  die  lästigen  Schwankungen  der  Tragbahren  völlig  vermieden 
waren.  Anch  boten  diese  Wagen  den  Vortheil,  dass  sie  einen  Durchgang  durch  den 
ganzen  Zug  ermöglichten,  da  jeder  Wagen  Thüren  in  den  Stirnwänden  besass  und  an 
beiden  Enden  mit  Platformeu  versehen  war.  bei  denen  man  von  einer  zu  der  andern 
übertreten  konnte.  Unbequem  war  hierbei  das  Ein-  und  Ausladen  der  Verwundeten 
in  sofern  als  wegen  der  Säulen  an  den  Ecken  der  Platformen .  entweder  die  Kranken 
von  den  Enden  durch  den  ganzen  Zug  hindurch  bis  zu  ihrer  Lagerstätte  getragen 
oder  die  Wagen  hinreichend  weit  aus  einander  gezogen  werden  mussten. 

Dieselbe  Aufhängungsmethode  und  Construction  der  Tragbahren  wurde  auch 
bei  einem  von  der  Wagenfabrik  Ludwigshafen  auf  der  Wiener  Weltausstellung  im 
Jahre  1873  ausgestellten  Sanitätszuge  angewendet.  Nur  sind  hierbei  Güterwagen  mit 
Thttren  in  den  Stirnwänden  verwendet,  deren  Federn  dadurch  elastischer  gemacht 
waren,  dass  jede  2.  Federlage  heraus  genommen  war  und  um  dieselbe  Federhöhe 
wieder  zn  gewinnen^  als  einfache  Unterlage  unter  die  auf  diese  Weise  reducirte  Feder 
gelegt  wurde.  (Siehe  Fig.  10  imd  11  auf  Taf.  XLVII.  Die  Be-  und  Entladung  konnte 
bei  diesen  Wagen  bequem  durch  die  ausserdem  vorhandenen  Seitenwände  geschehen. 

Bei  den  Sanitätszügeu  der  Bayerischen  Staatsbahn  wurden  Personenwagen 
IIL  CI.  Tafel  XLVI,  Fig.  11,  12  u.  13  mit  Platformen  an  den  Enden  und  Thüren  in  den 
Stirnwänden  nach  Ausräumung  der  Sitze  und  RUcklehnen  angewendet,  welche  eben- 
falls einen  Durchgang  durch  den  Zug  während  der  Fahrt  gestatteten.  Die  Lager- 
stellen wurden  hierbei  durch  vollständige  Matratzen  gebildet  auf  Bockgestellen,  deren 
FtlBse  auf  Blattfedern  ruhten,  um  die  Stösse  der  Wagen  federn  zu  mildern.  Diese  Blatt- 
federn besassen  auf  der  einen  Seite  einen  festen  Schuh,  auf  der  andern  eine  Rolle. 

Wenn  auch  die  Lagerstellen  selbst  bequem  waren,  so  ermöglichte  diese  Ein- 
richtang  doch  nur  eine  sehr  geringe  Ausnutzung  der  Wagen ,  da  in  jedem  derselben 
nur  für  fünf  Kranke  Lagerstätten  vorhanden  waren  und  hatte  ausserdem  den  Nachtheil, 
dass  die  Matratzen  zu  breit  waren,  um  durch  die  Thüren  gebracht  werden  zu  können, 
so  dass  hierdurch  ein  Umladen  der  Kranken  beim  Ein-   und  Ausladen  nöthig  wurde. 

Auf  Tafel  XLVII,  Fig.  1,  2  u.  3  ist  die  Einrichtung  der  Krankentransport- 
wagen dargestellt,  welche  in  den  Jahren  1870  von  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Staatsbahn  für  die  preussische  Armee  ausgeführt  wurde.  Zur  Herstellung  der  Lager 
sind  dabei  die  für  die  preussische  Armee  vorgeschriebenen  Feldbahren  Tafel  XLVII, 
Fig.  4  n.  5  benutzt.  Dieselben  werden  durch  je  zwei  Längshölzer  mit  Griffen  ge- 
bildet, welche  durch  ein  Querholz  und  zwei  gebogene  Eisenstangen  zusammengehalten 
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werden  und  unterhalb  luil  Flacheitien  annirl  sind,  die  gleiclizeiti^  zur  Ht;ri^ttlloii^  liei 
iStiitKGii  für  die  Tiagbuliren  dienen.  Uuk  Kupflager^e^tell  wiitl  durch  eine  gebu(;«n 
Eisenstange  znsainiiieugehalteD  und  ist  uul'  den  Ifeiden  äusüem  Seiten  mit  gekrtlmmteii 
^ahnstangeD  versehen,  um  die  Lage  de»  Kupflagers  zu  bestimmen. 

Sowohl  die  beiden  Langhölzer  der  Tragbahre  als  audi  die  des  KupflagerK  sjni] 
mit  einer  Anzahl  fest  angespannter  Gurten   versehen   und  auHücrdem  mit  Strcifeu  um 
Segeltuch  beeetKt ,  die  zum  Durchziehen  fest  augcspunuter  Sebuilreu  dienen ,  um  t 
clastisehes  Lager  zu   schaffen.     Ueber  diese  Gurten   und   iScfanliren   wird    dann   no 
eine  Lage  Segeltuch  gespannt,  welche  /,um  Tragen  der  Bctteu  dient. 

Die  Wagen  waren  Personenwagen  IV,  Classe  mit  Platformen  an  den  Endeu  ni 
Thitren  in  den  Sliruwänden,  die  von  vornherein  mit  verticalen  Stielen  ventelieii  kx- 
ren,  um  an  deren  eisernen  Zapfen  die  Tragbahren  aufhängen  zu  kiUinen  ük  ^ 
statteten  somit  einen  Durchgang  durch  den  ganzen  Zug.  Die  ICiubringung  der  Kran- 
ken erfolgte  durch  die  Stirnwand,  docli  war  die  Entfernuug  zwischen  den  eiiizelnün 
Wagen  zu  gering,  um  dies  uhnc  ein  Auseinandcrkuppeln  der  Wagen  zu  ermöglichen, 
wenn  dieselben  nicht  durch  den  ganzen  Zug  getragen  werden  sollten,  was  initiierhiD 
schon  wegen  der  nicht  abnehmbaren  Geländer  mit  Umständen  verknUpft  war. 

Die  Eißtheilung  der  Wagen  bestand  darin,  dass  an  der  einen  Seitenwand  ■• 
und  auf  der  andern  Seitenwand  4  Tragbahren  und  zwar  Je  zwei  llber  einander  aus- 
bracht wurden,  m  dass  in  der  Mitte  de«  Wagens  ein  Gang  frei  blieli  und  auf  der 
Seite,  auf  welcher  nur  1  Tragbahren  angeordnet  waren,  Kaum  fUr  einen  Ofen,  einen 
Nachtßtuhl  und  verschiedene  Geräthe  blieb.  Zur  Vermeidung  des  Zuges  dureii  dif 
ThUren  war  vor  jeder  derMelben  noch  ein  Vorhang  angebracht.  Jeder  Griff  der  Trag- 
bahre wurde  mittelst  einer  Ledei'schlinge  und  eines  Federapparates  nach  Fig-  ' 
Tafel  XLVII,  an  den  eisernen  Zapfen  der  oben  erwähnten  verticalen  Stiele  anfge- 
bängt,  wobei  diese  Federapparate  eine  nach  der  Mitte  hin  geneigte  Lage  annaliiurn, 
um  die  Schwankungen  möglichst  zu  vermindern.  Wenn  auch  diese  Aufhängung  sich 
gut  bewährt  hat,  so  seheint  es  doch  am  vortheilhaftesleu  zu  sein,  die  Lager  ti>11- 
ständig  an  den  Bewegungen  des  Wagens  Theil  nehmen  zn  lassen  und  nur  die  karua 
Vibrationen  zu  mildem,  was  bei  dieser  Aufhängung  am  einfachsten  dudureb  in  e^ 
reichen  sein  wUrde,  dasa  die  Tnigbahien  sowohl  in  der  Längenrichtnng  wie  iu  der 
t^uerrichtung  durch  einige  fest  angesp<innle  Schnüren  am  Schaukeln  iu  horizontaler 
Kicbtung  verhindert  wurden.  Nach  diesem  System  wurden  H  Zllge  eingerichtet,  welcbs 
während  des  frauzlisischen  Feldzuges  ausgezeichnete  Dienste  leisteten.  AU  ein  Man- 
gel  war  bei  denselben  bervonuheben.  dass  sie  mir  die  Verwendung  der  sehr  schm»- 
len  und  deshalb  fllr  die  Kranken  unbequemen  Fcldtragbahren  zuliessen.  Denn  wqul 
aneh  dahin  zu  wirken  ist,  dass  die  Verwundeten  niügbehBt  wenig  umgeladou  ku  wec^ 
den  brauchen ,  so  ist  doch  zu  l]erllcksi<'litigen ,  dass  der  grijsste  Theil  derselben  i 
den  Hospitälern  kommt  und  deshalb  eben  sowohl  auf  besonders  fUr  den  Cisenbahi^ 
traiisport  constrnirte  Tragbahren  gelegt  werden  kann. 

Auf  der  Wiener  Weltausstellung  im  Jahre  ]'*73  war  ferner  ein  -System  rcrtrf 
ten,  welches  freilich  noch  nicht  praktisch  crfirobt,  aber  von  einer  französischen  Gt 
sellsehatt  fUr  Pdege  der  Verwundeten  im  Kriege  bei  einem  Sanitätsznge  ausgefUlol 
und  ausgestellt  war  Die  Einrichtung  dieser  Wagen  ist  auf  Tafel  XLVU,  Fig,  7,  I 
und  9  dargestellt. 

Die  Wagen  sind  Güterwagen  von  Um  Ctr.  Tragfiihigkeil  mit  ScbiebethUren  i 
den  Scitenwänden  fllr  den  gewöhnlichen  Eisenbahnbetrieb,  die  aber  für  den  Krank« 
transport  nnbenntzt  blcilicn,  und  Duppeltbürcn  in  den  Slirnwlindcn.    um  fUr  das  EiiH 
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iringen  der  Kranken  weitere,  fhr  die  gewöhnliche  Passage  sehmalere  Oeflfhungcii  zu 
laben.  Dabei  befinden  sich  an  beiden  Enden  Überdeckte  Platformen  mit  abnehmbaren 
jrel&ndern.  Zur  Vermeidung  des  Zuges  sind  die  Wände  des  Wagens  doppelt  ver- 
ichalt,  dagegen  befinden  sich  auf  dem  Dache  zur  Herbeiführung  von  Luft  und  Licht 
Irei  Aufsätze  mit  Fenstern  und  Luftöffnungen. 

Die  IVagbahren  bestehen  aus  einfachen  sehr  starken  und  wenig  elastischen  mit 
jinrten  bespannten  Holzrahmen,  welche  die  erforderIic))en  Betten  aufnehmen.  Zur 
Befestigung  der  Tragbahren  im  Wagen  werden  in  der  Mitte  desselben  4  am  untern 
Ende  mit  eisernen  Zapfen,  am  obern  Ende  mit  Winkeleisen  versehene  Stiele  in  der 
Weise  aufgestellt  und  befestigt,  dass  sie  mit  den  Zapfen  in  den  Fussboden  eingesetzt 
ind  mit  den  Winkeleisen  unter  den  Deckenspriegeln  festgeschraubt  werden.  x\n  dic- 
*en  Stielen  befinden  sich  ebenso  wie  an  den  Stirnwänden  des  Wagenkastens  eisenic 
[lesen  zum  Einhängen  eiserner  an  einem  Ende  mit  einem  Haken  versehener  Stangen, 
welche  sich  mit  dem  andern  Ende  in  die  zu  diesem  Zwecke  in  den  Seitenwänden 
angebrachten  Löcher  stemmen. 

Auf  diese  Eisenstangen  werden  nun  die  Tragbahren  ohne  jedes  Zwischenmittel 
mittelst  der  an  den  Enden  ihrer  Langhölzer  eingeschnittenen  Nasen  gelegt  und  zwar 
jedesmal  drei  Tragbahren  tiber  einander. 

Die  Eintheilung  ist  hierbei  derartig  gewählt,  dass  auf  der  einen  Seite  des  Wa  - 
gens  drei  und  auf  der  anderen  Seite  zwei  solcher  Abtheilungen  gebildet  werden  und 
somit  15  Kranke  in  einem  Wagen  transportirt  werden  können.  Der  Raum  zwischen 
den  beiden  auf  der  einen  Seiten  befindlichen  Abtheilungen  erhält  einen  Verschlag  fllr 
einen  Abtritt  und  einen  Schrank  und  dient  zur  Aufstellung  eines  Ofens. 

Diese  Wagen  sollen  nun  gleichzeitig  auch  für  Reconvalescenten  und  zum  Trans- 
port von  gesunden  Mannschaften  mit  Sitzen  versehen  werden  können.  Zu  dem  Zwecke 
ist  der  untere  Theil  der  Seitenwändc  um  Scharniere  in  die  Höhe  zu  schlagen  und  mit 
Sttitzen  festzustellen  und  so  ohne  Weiteres  als  Sitz  zu  benutzen.  Das  tiber  diesem 
Sitze  befindliche  Stück  ist  fest  und  dient  als  Klicklehne,  während  die  Bretter  dartiber 
wieder  loszunehmen  sind. 

Sie  sind  auf  dem  einen  Ende  mit  eisernen  Zapfen  und  auf  dem  anderen  Ende 
Diit  eisernen  Haken  versehen  und  werden,  um  als  Sitze  zu  dienen,  mit  den  Zapfen 
in  die  Stirnwand  eingesetzt  und  mit  Haken  in  die  Oesen  der  Stiele  eingehängt. 

Die  Befestigung  an  der  Wand  geschieht  durch  Benutzung  der  eisernen  Zapfen 
auf  der  einen  Seite  und  Anwendung  eines  Vorreibers  auf  der  andern  Seite.  Bei  die- 
ser Einrichtung  mit  Sitzen  werden  jedesmal  die  beiden  untern  Matratzen  auf  die  obere 
aufgelegt  und  so  verwahrt. 

Ein  besonderer  Vorzug  kann  in  dieser  Vereinigung  beider  Zwecke  des  Trans- 
portes von  kranken  und  gesunden  Mannschaften  nicht  erblickt  werden,  da  hierdurch 
die  Einrichtung  der  Wagen  unnöthig  complicirt  wird  und  die  Kosten  dieser  Einrich- 
tung zu  Militärtransporten  wesentlich  kostspieliger  ist  als  die  der  oben  beschriebenen. 
Femer  ist  die  Anbringung  solcher  Dachlaternen  auf  Guterwagen  nicht  zweckmässig. 
weil  selbst  wenn  die  Luftöffnungen  völlig  sicher  gegen  das  Eindringen  der  Nässe  wä- 
ren, doch  die  Fensterscheiben  leicht  zerbrechen  könnten  und  alsdann  Nässe  durch- 
lassen würden,  im  gewöhnlichen  Betriebe  für  Waarentransporte  somit  sehr  nachtheilig 
werden  könnten.  Beseitigt  man  aber  diese  Aufsätze  ftlr  den  gewöhnlichen  Betrieb, 
80  sind  die  Oeffnungen  wieder  schwer  zu  dichten  und  werden  ebenfalls  zum  Verder- 
ben der  Waaren  leicht  Veranlassung  geben.  Auch  sollten  nicht  mehr  als  zwei  Lager- 
Btellen  über  einander  angebracht  werden,    weil  die  Kranken   sonst  zu  beengt  liegen 
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und  die  Luft  trotz  der  Dacblateruen  kaum  rein  zu  erhalten  sein  wird.  Das  harte 
Auflager  der  an  sich  wenig  elastischen  Rahmengestelle  der  Tragbahren  auf  Eisenstan- 
gen  unter  Fortlassung  jedes  elastischen  Zwischenmittels  würde  um  so  unbequemer 
sein  als  die  Tragfedem  dieser  Wagen  für  eine  ungleich  stärkere  Belastung  constrairt 
und  deshalb  für  Lazaretb wagen  so  wenig  nachgiebig  sind. 

Zum  Ein-  und  Ausladen  müssten  auch  bei  diesem  System  die  Wagen  wegen 
der  zu  geringen  Entfernung  der  Kopfwände  losgekuppelt  werden,  um  die  Tragbahren 
durch  die  Kopfwände  in  die  Wagen  bringen  zu  können. 

Wie  bereits  oben  erwähnt  gehören  zu  einem  Sanitätsznge  ausser  den  eigent- 
lichen Krankentransportwagen  noch  ein  Vorrathswagen ,  ein  Küchenwagen,  ein 
Speisewagen  und  ein  Wagen  zur  Aufnahme  der  Aerzte  und  des  sonstigen  Begleit- 
personals. 

Der  Vorrathswagen  muss  mit  den  erforderlichen  Gerüsten  und  Fachabtheilon- 
gen  versehen  sein,  um  die  für  die  Fahrt  nöthigen  Nahrungsmittel  zweckmässig  lagern 
und  aufbewahren  zu  können.  Der  Küchenwagen  erhält  einen  geräumigen  Kochheenl, 
Anrichtetisch,  Wasserbehälter,  sowie  Schränke  und  Fächer  zur  Aufbewahrung  des  Ge- 
schirrs. Der  Speisewagen  ist  mit  einfachen  Tischen  und  Bänken  auszurüsten,  sowie 
mit  Schränken  zur  Aufbewahrung  des  Geschirrs.  Die  Wagen  zur  Aufnahme  der 
Aerzte  und  des  Begleitpersonals  müssen  mit  bequem  eingerichteten  Lagerstellen, 
Schreibtischen  und  Schränken,  sowie  mit  Waschtoilette  und  Retirade  versehen  sein. 

Von  den  sämnitlichen  vorbeschriebenen  Einrichtungen  befanden  sich,  mit  Aus- 
nahme der  Sanitätswagen  der  Württembergischen  Staatsbahn,  complet  ausgerüstete 
Eisenbahnwagen  oder  Modelle  auf  der  Wiener  Weltausstellung  im  Jahre  1873  und 
gaben  die  Veranlassung  zu  einer  internationalen  Conferenz,  welche  zu  nachstehenden 
Beschlüssen  führte: 

1)  Die  Verladung  von  Kranken  und  Verwundeten  in  Eisenbahnwagen  kann 
sowohl  von  der  Stirnseite  als  auch  von  der  Langseite  der  letzteren 
stattfinden.  In  ersterem  Falle  müssen  an  beiden  Stirnseiten  jedes  Wa- 
gens Thüren,  Platformen  und  beciueme  Treppenzugänge  von  hinreichen- 
der Breite  vorhanden  sein,  die  Treppengeländer  und  etwaige  Dach- 
stützen, soweit  sie  die  Verladung  behindern  würden,  abgenommen  wer- 
den können  und  die  Abstände  der  Wagenkasten  von  einander  wenigstens 
zwei  Meter  betragen. 

2;  Sämmtliche  Wagen  eines  Sanitätszuges  müssen  durch  Thüren  in  den 
Stirnseiten,  vor  welchen  sich  Trittbretter  zur  Herstellung  eines  sichern 
Ueberganges  befinden,  mit  einander  in  Verbindung  stehen. 

3j  Sämmtliche  Krankenwagen  müssen,  behufs  einer  gleichmässigen  Tem- 
peratur mit  doppelter  Verschaalung  der  Decken  und  der  Seitenwände, 
sowie  mit  doppeltem  Fussbodenbelage ,  ferner  mit  Heiz-  und  Ventila- 
tionsvorrichtungen versehen  sein. 

Mittelst  der  Heizvorrichtungen  muss  eine  Temperatur  von  wenigstens 
12  Grad  Celsius  hergestellt  werden  können;  Heizsysteme  mit  geleiteter 
Wärme  sind  solchen  mit  strahlender  Wärme  vorzuziehen  ^  ein&che 
eiserne  Oefen  ohne  Ummantelung  aber  zu  vermeiden. 

Die  Anbringung  von  Dachlaternen  (d.  h.  Aufsätzen  über  der  Mittelinie 
der  Wagen  in  der  Längenricbtungj ,  welche  mit  Fenstern  and  Jalousien 


XXIK.    Betkieb  der  Eisenbahnen  im  Kriege.  699 

zu   versehen   sind,   wird   zu  ausreichender  Ventilation  der   Wagen  als 
unbedingt  notbwendig  erachtet. 

Bei  Lagerung  der  Kranken  in  Etagen  genügt  die  Anlage  solcher  La- 
ternen,  sofern  die  Ventilation  mittelst  erwärmter  oder  abgekühlter  Luft 
erfolgt,  welche  durch  den  Fussboden  in  den  Wagenraum  eintritt.  Andern- 
falls ist  ausser  den  Dachlaternen  noch  die  Anordnung  seitlicher  Ventila- 
tionsöflfnungen  wttnschenswerth. 

4j  Zur  Erleuchtung  des  mit  Kranken  belegten  inneren  Wagenraums  genügt 
ein  Lichtquantum,  welches  den  Eisenbahn-Personenwagen  durch  die  dar- 
in befindlichen  Fenster,  den  Guterwagen  durch  das  Oeffnen  einer  Sei- 
tenthür  zugeführt  wird.  Des  Nachts  bedarf  es  künstlicher  Beleuchtung 
der  Wagen  nur  in  einem  Grade,  welcher  eine  allgemeine  Orientirung 
in  dem  erleuchteten  Räume  gestattet. 

5)  Das  Aufhängen  der  Lagerstätten  innerhalb  der  Wagenkasten  in  einer 
Weise,  welche  stärkere  Schwankungen  der  Krankenlager  zulässt,  ist 
unzweckmässig ;  dagegen  wird  die  Anwendung  elastischer  Zwischenlagen 
zwischen  dem  Lager  und  den  Lagerstützen  zur  Milderung  der  Stosswir- 
kung  befürwortet.  Die  Lagerung  von  Kranken  auf  dem  Fussboden  des 
Wagens  ist  zu  vermeiden. 

Für  jeden  Kranken  sind  4  Cubikmeter  Wagenraum  erforderlich.  Mehr 
als  10  Kranke  in  einen  Wagen  zu  laden  ist  nicht  rathsam. 

()  Im  Interesse  der  Reinlichkeit  wird  empfohlen,  den  Fussboden  der  Wa- 
gen vor  Einstellung  der  letzteren  in  die  Sanitätszüge  mit  heissem  Leinöl 
zu  tränken  und  beim  Gebrauch  ohne  jede  Art  von  Bedeckung  zu  lassen. 
Die  Abtritte  sollen  von  dem  mit  Kranken  belegten  Wagenraum  ab- 
geschlossen und  so  construirt  sein,  dass  die  Excremente  auf  den  Bahn- 
körper fallen.  Für  Kranke  mit  ansteckenden  Krankheiten  sind  beson- 
dere geschlossene  Closets  in  Aussicht  zu  nehmen. 

7)  Zur  Bildung  eines  Sanitätszuges,  welcher  übrigens  die  Stärke  von  50 
Wagenachsen  nicht  erheblich. überschreiten  darf,  sind  ausser  den  Kran-- 
kenwagen  noch  ein  Vorraths-,  ein  Küchen-  und  ein  Speisewagen,  sowie 
ein  Wagen  zur  Aufnahme  der  Aerzte  und  des  sonstigen  Begleitpersonals 
erforderlich.  Der  zu  letzterem  Zwecke  bestimmte  Wagen  soll  ausser 
einem  Abtritt  und  Durchgange  getrennte  Coup6s  erhalten  und  jedem 
einzelnen  Arzte  die  ungestörte  Benutzung  einer  für  sich  abgeschlossenen, 
mit  Waschgeräth  und  Lagerstätte  versehenen  Abtheilung  gestatten,  von 
welcher  aus  die  Krankenwagen  ohne  Berührung  der  übrigen  Abtheilun- 
gen zu  erreichen  sind. 

Die  in  diesen  Conferenzbeschlüssen  gestellten  Forderungen,  dass  sämmtliche 
ikenwagen  mit  doppelter  Verschaalung  der  Decken  und  Seitenwände  sowie  mit 
leltem  Fussbodenbelage  versehen  sein  und  Aufsätze  über  der  Längen  -  Mittellinie 
Wagen  erhalten  sollen ,  erscheinen  wohl  etwas  zu  weit  gegangen ;  denn  wenn 
slben  sich  auch  bei  Personenwagen,  abgesehen  von  den  Mehrkosten,  ohne  besondere 
itheile  durchführen  lassen,  so  würden  sie  doch  für  den  Bau  und  die  Unterhai- 
der Güterwagen  sehr  lästig  sein  und  haben  deshalb  auch  bei  den  auf  der  inter- 
malen  Ausstellung  für  Gesundheitspflege  und  Rettungswesen  in  Brüssel  in  diesem 
e  ausgestellten  Güterwagen  nur  theilweis  Beachtung  gefunden. 
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Kicb  eiue  kurze  Beeohreilmug  iler  in  BrllMtl 


In  (lern  Fulgeudeii  wollen  wi 
aasgc^telltea  Wagen  geben. 

Der  Hanuoveri<clie   ProvinKial- Verein   hatte   einen    Lftzarethwa^n   aue^stellt, 
welcher  im  WeaenHichen  mit  dem  anf  Seite  «91   beßcliriebenen  und  auf  Taf.  XLVl 
Fig.  1  bis  7  dargestellten  dazaretb wagen  des   Hamburger  Lazareth-Vereins  lHwrein- 
pttinimt.     Per  Wagen  ist   ein   bedeckter  Guterwagen  mit  geschlossenen    KupfwäniJen 
und  seitlichen  Seh iebeth (Iren,  in  welchem  die   preuHsischen  Feldtragbahren  iind  zwsr 
in  jeder  Wageneckc  drei  Übereinander  in  ^St^cken  nnter  der  Decke  aafgeUängl  sind, 
soda^i«  alsii  im  Gauaen  12  Lagerstellen  vorhanden   wind.     Stiitt  der  eisernen  Zsogcn 
mit  <len   Federbtigeln   ainii  jedoch   eiserne   durch   die   Decke   gehende  Ilaken  anjre- 
wandt.  weiche  durch  Gunindscbeihen  getragen  werden,   die  anf  besonderen  aaf  d 
Decke  angebrachten  Decken  Spriegeln  ruhen,     Uie^e  Aufhängung  kann  kaum  als  eil 
Verbesserung  angesehen  werden ,   weil   die  Durchbrechung  der  Decke  nicht  zweck- 
mässig ist  und  das   Krforderniss   der   besonderen   Deckenspriegel   den   Nachllieil  n 
sich  bringt,  dass  nicht  oline  Weiteres  jeder  Wa^en  aUKgerUstet  werden  kann.    Ancb 
erscheint,  wie  schein  oben  erwähnt,  die  Lagerung  vim  mehr  als  zwei  Kranken  i 
einander  nicht  empfehlenswerth. 

Zwei  von  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  ein  v>>u  der  If^Ulzischen  Ualiu 
ausgestellter  Wagen  stimmen  in  allen  wesentlichen  l'unkten  mit  den  auf  Seile  H^ii 
beschrielieneu,  vtm  der  Waggonfabrik  J..udwigshafcu  im  Jahre  IS73  in  Wieu  au*ge- 
Ktellten  Wagen  ilberein.  Nur  ist  besonderer  Wertb  auf  die  Brxielnng  einer  gnlen 
Ventilation  dnrcli  Anbringung  von  Saiigapparaten  gelegt,  nm  einen  Ersatz  fllr  die 
l'eblcuden  Dachaufsätze  zu  habeu.  Hei  dem  letzteren  Wagen  wird  die  frische  Uft 
durch  Wiudfönge  von  unten  in  den  Zwischeurauui  zwindien  Dfen  und  Mantel  ge- 
drückt und  tritt  erwärmt  über  dem  Ofen  in  den  Wagenraum,  während  die  kalte  Lnft 
in  den  4  Kckeu  durch  nahe  Über  den  Boden  herabreicbendc  eiserne  Rohre  aufgeftigea 
und  durch  Saugköpfe  über  der  Wagendecke  abgeführt  wird. 

Ein  von  der  Niederschlesisch  -  MUrkischen  Bahn  ausgestellter  Wagen  wcicU 
von  dem  auf  Seite  tiV!;»  —  6ilO  beschriebenen  und  anf  Tafel  XLVÜ  Fig.  1 — t»  darga- 
:«tellteQ  preussischen  Krankenwagen  im  Wesentlichen  nur  darin  ab,  das»  über  den 
Wagendecke  der  ganzen  Länge  nach  ein  AufsatK  mit  festen  Fenstern  und  durck 
Klappen  verschliessbare  JnlousieenJilTnungen  angebrueht  ist  und  die  Gelünder  auf  d«a 
Platformen  zum  Niederlegen  eingerichtet  sind. 

Ein  von  der  Kliniglich  Preussischen  Ostbahn  iiusgestelller  Wagen  stimmt  c 
falls  mit  diesem  preussischen  Krankenwagen  nahezu  Uberein  und  weicht  im  Weiient^ 
liehen  nur  dadurch  ab.  das»  die  Geländer  der  Platformen  zum  Abnehmen  eiiig» 
richtet  sind. 

Mehr  Abweichnngen  von  den  früheren  Constructionen  zeigt  ein  von  der  Keicht 
Eisenbahn  in  ElstisS' Lothringen  ausgestellter .  nach  den  Angaben  den  Eisenbahii 
Directors  Herrn  Woehler  in  der  Eisenbahn-Werkstätte  zu  Müntigny  bei  Metz  | 
banter  Wagen,  welcher  vollständig  den  auf  Seite  tiflS — 69',)  angegebenen  CnnferenS 
beschlHssen  entspricht  und  auf  Tafel  XLVIU,  Fig.  !— (1  dargestellt  ist. 

Dieser  Wagen  dient  im  gewühnlichen  Betriebe  als  Personenwagen  UI,  Cl« 
besitz.!  Ifi  Sitzplätze  und  Ketirade  Einrichtung .  hat  einen  durchgehenden  Mittal 
gang  und  eine  zweigetheilte  ThUr  in  Jeder  Stirnwand  zum  Eiuhringeu  der  Tra 
buhi-en.  deren  einer  Flügel  zum  gewöhnlichen  Durchgänge  genügt.  An  beiden  K 
den  sind  Platformen  mit  beweglichen  'l'rittbrctteni,  um  ein  sicheres  relwrtreten  v 
einem  zum  anderen  Wagen  zu  gestalten  uud  zum  Niederlegen  eingerichtete  tieliindH 
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Decke,  Fussboden  und  Seitenwände  sind  doppelt  und  die  Fenster  durch  Klemmrah- 
men  dicht  sohliessend  gemacht.  Behufs  Ventilation  trägt  der  Wagen  über  seiner 
Längenmitteliinie  einen  Aufsatz  mit  Fenstern  und  Jaiousieen,  in  welchem  drei  zum 
Anzünden  von  innen  eingerichtete  Goup^laternen  hängen. 

Bei  Verwendung  des  Wagens  zum  Transport  von  Verwundeten  werden 
sämmtliche  Sitze  herausgenommen  und  die  aus  Fig.  1 ,  2,  3  und  5  ersichtlichen  Böcke, 
welche  behufs  bequemer  Aufbewahrung  mit  Scharnieren  zum  Zusammenlegen  einge- 
richtet sind,  aufgestellt,  wobei  die  horizontalen  Holme  in  eiserne  Wandzapfen  einge- 
hängt werden. 

Zum  Einbringen  der  unteren  Tragbahren  müssen  die  Böcke  um  diese  Wand- 
zapfen etwas  gedreht  werden,  wie  dies  aus  Fig.  2  zu  ersehen  ist.  Als  Auflager  für 
die  Tragbahren  sind  auf  die  horizontalen  Holme  elastische  Polster,  Fig.  6,  geschoben. 

Bei  dieser  Anordnung  kann  die  preussische  Feld  -  Tragbahre  zum  Lager  be- 
nutzt werden .^  Die  Verschiebbarkeit  der  elastischen  Polster  auf  den  Holmen  gestattet 
jedoch  auch  breitere  Tragbahren  zu  verwenden. 

Zur  Heizung  dient  ein  in  der  Quermittellinie  des  Wagens  aufgestellter  Mantel- 
ofen. 

Der  Malteserorden  hatte  einen  Lazarethzug  ausgestellt,  welcher  nach  Angabe 
des  Dr.  Mundy  von  der  Maschinen-  und  Wagenfabrik  in  Simmering  gebaut  ist. 
Derselbe  besteht  ausser  den  eigentlichen  Krankenwagen  aus  einein  Wagen  für  den 
Commandanten  des  Zuges  und  die  Aerzte,  zwei  Vorraths wagen,  einem  KUchenwageii 
und  einem  Wagen  mit  Büffet  und  Speisetischen. 

Sämmtliche  Wagen,  mit  Ausnahme  des  für  den  Commandanten  und  die  Aerzte 
bestimmten  Wagens  stimmen  bezüglich  der  Einrichtung  der  Wagenkasten  mit  dem  auf 
Seite  696  bis  697  beschriebenen  und  auf  Tafel  XLVH,  Fig.  7  bis  9  dargestellten 
Ijazarethzuge  des  französischen  üülfs Vereins  ziemlich  überein. 

Die  Wagen  besitzen  nämlich  Thüren  in  den  Stirnwänden,  drei  Aufsätze  auf 
dem  Dache  mit  Fenstern  und  Jalousieöffnungen.  Schiebethüren  in  den  Seitenwän- 
den ;  Platformen  an  den  Enden  mit  niederzuschlagenden  Trittbrettern,  um  den  Ueber- 
tritt  von  einem  Wagen  zum  anderen  zu  erleichtern,  sowie  abnehmbare  Geländer. 
Dabei  beträgt  die  Entfernung  von  Wagenkasten  bis  Wagenkasten  bei  zusammenge- 
kuppelten Wagen  2  Meter,  sodass  die  Tragbahren  eingebracht  werden  können ,  ohne 
die  Wagen  auseinander  zu  kuppeln.  Jeder  Wagen  hat  ausserdem  einen  von  drei 
Seiten  durch  Holzwände  und  von  der  vierten  Seite  durch  einen  Vorhang  abgeschlosse- 
nen Abtritt,  bei  welchem  die  Excremente  direct  auf  das  Bahnplanum  fallen  und  ist 
zur  Erwärmung  mit  einem  Mantelofen  versehen. 

In  dieser  Beziehung  entsprechen  die  Wagen  somit  auch  vollständig  den  vor- 
angegebenen internationalen  Conferenzbeschlüssen. 

Von  der  Anbringung  doppelter  Decken  und  Seitenverschaalungen  und  doppelten 
Fussbodenbelages  hat  man  jedoch  abgesehen,  da  dies,  wie  schon  oben  erwähnt,  die 
Herstellungs-  und  Unterhaltungskosten  der  Guterwagen  zu  sehr  erhöhen  würde. 

Bezüglich  der  Dachaufsätze  kann  ich  nur  das  auf  Seite  697  über  den  franzö- 
sischen Lazarethzug  Gesagte  wiederholen. 

Zur  Lagerung  der  Kranken  sind  kräftige  hölzerne  Böcke  aufgestellt,  auf  denen 
je  zwei  Tragbahren  übereinander  ohne  besondere  elastische  Zwischenmittel  gelagert 
werden.  Sie  sind  jedoch  so  schwer  construirt,  dass  sie  unbequem  zu  transportireu 
sind  und  würden  auch  weit  leichter  ihren  Zweck  erfüllen. 
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Im  Ganzen  können  1 0  Lagerstellen  in  jedem  Wagen  eingerichtet  werden  und 
ist  die  ganze  Anordnung  aus  Tafel  XLIX,  Fig.  4  bis  6  ersichtlich. 

Die  Tragfedem  sind  zur  Verminderung  der  Stösse  in  derselben  Weise  elasti- 
scher gemacht,  wie  dies  auf  Seite  695  von  dem  Lazarethwagen  der  Wagenfabrik 
Ludwigshafen  gesagt  ist. 

In  der  russischen  Abtheilung  befand  sich  ein  Personenwagen  IV.  Classe,  der 
bezüglich  seiner  Einrichtung  im  Wcsentlic^hen  mit  dem  auf  Seite  695  bis  i\%  be- 
schriebenen und  auf  Tafel  XLVII,  Fig.  1  bis  3  dargestellten  preussischen  Kranken- 
wagen übereinstimmt. 

Die  Aufhängung  der  Tragbahren  erfolgt  jedoch  bei  demselben  statt  der  Feder- 
bügel durch  starke  Gummiringe  und  Riemen. 

Erwähnenswerth  ist  ferner  ein  russischer  Güterwagen  zum  Krankentransport, 
dessen  ganze  innere  Einrichtung  im  gewöhnlichen  Betriebe  sich  auf  einige  eiserne 
Haken  unter  der  Decke  und  Oesen  im  Fussboden  beschränkt. 

Die  Aufhängung  der  Tragbahren  erfolgt  mittelst  Stricken  an  hölzernen  Qaer- 
balken,  die  ihrerseits  wiederum  mit  Stricken  an  den  bereits  erwähnten  eisemeo 
Haken  befestigt  sind.  Zur  Verminderung  des  Schwankens  wird  die  untere  der  bei- 
den übereinanderliegenden  Tragbahren  durch  fest  angespannte  Stricke  gehalten, 
welche  diagonal  von  den  Griffen  nach  einer  in  der  Mitte  unter  den  Tragbahren  am 
Fussboden  befindlichen  Oese  gezogen  sind.  Diese  Anordnung  ist  auf  Tafel  XLIX. 
Fig.  7  angedeutet. 

Schliesslich  sei  hier  noch  ein  Wagen  der  Brüsseler  Ausstellung  erwähnt,  der 
vom  Stabsarzt  Dr.  Heibig  in  Dresden  bei  einem  Personenwagen  IL  Classe,  naeh 
System  Heusinger  von  Waldegg  construirt  und  von  der  Eisenbahnbedarfs-Pabrik 
Saxonia  in  Radeberg  gebaut  ist. 

Dieser  auf  Tafel  XLIX ,  Fig.  l  bis  3  dargestellte  Wagen  dient  im  gewöhn- 
lichen Betriebe  als  Personenwagen  IL  Classe  und  besitzt  4  Coupäs  mit  je  0  Siti- 
plätzen,  einer  Toilette  und  einer  Retirade,  Platformen  mit  festen  Geländern  an  beiden 
Enden  und  einem  geschlossenen  Seitengang,  von  welchem  aus  sämmtliche  Conpes 
und  der  Toilettenraum  zugänglich  sind  und  der  seinerseits  von  den  Platformen  an» 
betreten  wird.  Die  Thür  der  Retirade  führt  direct  auf  die  Platform.  In  der  Mitte 
der  Platformen  befinden  sich  niederzulassende  Trittbleche,  um  den  Uebergang  tob 
einem  Wagen  zum  anderen  zu  ermöglichen. 

Dieses  Wagensystem  hat  den  Zweck,  eine  Communication  unter  den  einzelnen 
Wagen  und  Coupes  herzustellen,  ohne  die  Vortheile  der  für  sich  getrennten  Coup^ 
aufzugeben.  Diese  Communication  der  Wagen  gestattet  dem  Zugpersonal  das  Coo- 
piren  der  Billets  während  der  Fahrt  ohne  jede  Gefahr  und  giebt  den  Reisenden  die 
Möglichkeit,  wenn  ihnen  aus  irgend  einer  Ursache,  sei  es  von  Mitreisenden  oder 
durch  Defectwerden  des  Wagens  Gefahr  droht,  ihr  Coup6  resp.  ihren  Wagen  zu  ver- 
lassen. 

Die  Vortheile  der  getrennten  Coupes  bestehen  aber  hauptsächlich  darin,  dass 
die  Reisenden  bei  langen  Touren  ungestört  von  dem  Zugpersonal  und  den  auf  den 
Zwischenstationen  zu-  und  abgehenden  Passagieren  bleiben. 

Bei  dem  hier  in  Frage  kommenden  Wagen  ist  nun  versucht,  dies  System  «un 
Transport  von  Verwundeten  zu  verwerthen.  Zu  dem  Zwecke  kann  die  eine  Rilck- 
lehne  jeden  Coup6s  horizontal  auf  drehbaren  eisernen  Consolen  gelagert  werden, 
welche  im  gewöhnlichen  Betriebe  an  der  Wand  liegen  und  durch  die  Rttcklehne  wr- 
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deckt  werden.  Auf  diese  Rttcklehne  kommt  auf  der  Kopfseite  ein  Sitzkissen  nebst 
einem  kleinen  Keilkissen  und  darüber  eine  Rosshaar-Matratze  mit  dem  Betttuche. 

Zur  weiteren  Sicherung  des  Coup6s  dienen  noch  drei  von  der  äusseren  Lager- 
kante nach  der  Pecke  führende  Kiemen,  wenn  auch  die  Consolen  allein  zur  zuver- 
lässigen Aufnahme  des  Lagers  genügen  sollen.  Eine  zweite  Lagerstelle  wird  in 
Jedem  Coup^  dadurch  hergestellt,  dass  ein  Mittelsitz  zwischen  die  beiden  an  der 
Anssenwand  befindlichen  Ecksitze  geschoben  wird. 

Ebenso  wie  bei  dem  oberen  Lager  wird  ein  Hitzkissen  als  Kopfkissen  benutzt 
und  durch  verschiedene  Keilkissen  ein  gleichmässiges  Unterlager  für  die  Kosshaar- 
Matratze  gebildet.  Hiernach  bleibt  dann  noch  ein  Sitz  in  jedem  Coup^  für  einen 
Wärter  oder  Reconvalescenten  übrig,  neben  welchem  durch  Aufschlagen  einer  Kla[)pe 
ein  Tischchen  gebildet  wird. 

Die  nach  dieser  Einrichtung  überzählig  gewordenen  Polstertheile  werden  in 
den  Hohlräumen  des  Daches  und  des  Fussbodens  aufbewahrt. 

Das  Einbringen  der  Kranken  geschieht  durch  die  Fenster  und  wird  die  dazu 
erforderliche  Oeffnung  dadurch  erreicht,  dass  nach  Herunterlassen  des  Mittelfensters 
nnd  eines  Eckfensters  der  zwischen  beiden  befindliche  und  um  ein  Scharnier  dreh- 
bare Schaft  in  die  Höhe  geschlagen  und  unter  der  Decke  befestigt  wird.  Dabei  sind 
die  wegen  der  erheblichen  Breite  des  äusseren  Wagenkastens  von  3  Meter  vor  den 
Fenstern  erforderlichen  Gitterstäbe  in  sinnreicher  Weise  benutzt,  um  bei  aufgedrehtem 
Schaft  ein  Aufziehen  der  Fenster  zu  verhindern,  welche  andernfalls  leicht  heraus- 
fallen könnten.  Diese  Gitterstäbe,  die  das  Ilerauslegen  der  Reisenden  aus  den 
Fenstern  verhindern  sollen,  weil  dieselben  sonst  bei  der  grossen  Breite  des  Wagens 
mit  dem  Kopf  gegen  Gegenstände  des  Bahnbaues  stossen  könnten ,  müssen  nämlich 
entfernt  werden,  bevor  der  Fensterschaft  in  die  Höhe  geschlagen  werden  kann,  und 
schieben  hierbei  die  Riegel  eines  Vexirschlosses  in  die  Fensterftthrungen ,  wodurch 
das  Aufziehen  der  Fenster  verhindert  wird. 

Die  zur  Lagerstätte  hergerichtete  Rückwand  wird  durch  die  Fensteröffnung 
hinansgereicht  und  die  Einbringung  des  Kranken  durch  das  Fenster  bewirkt,  nach- 
dem er  draussen  auf  dieselbe  gelagert  ist.  Während  dieses  Lager  im  "»Allgemeinen 
für  schwerer  Kranke  bestimmt  ist,  soll  das  Lager  an  der  Fensterwand  für  leichter 
Kranke  dienen,  die  entweder  auf  dem  gewöhnlichen  Wege  durch  den  Corridor  ein- 
treten, oder,  wenn  sie  nicht  gehen  können,  auf  der  Feldtragbahre,  durch  daß  Fenster 
in  das  Coup6  gehoben  und  hier  auf  das  Fensterlager  umgelegt  werden. 

Um  auch  von  dem  Comdor  aus  Kranke  in  das  Coup6  tragen  zu  können,  ist 
der  eine  Theil  der  Scheidewand  neben  der  Schiebethür  zum  Aufschlagen  nach  dem 
Corridor  hin  eingerichtet,  wie  dies  aus  Fig.  2,  Tafel  XLIX  zu  ersehen  ist. 

Eine  Umlagerung  der  Kranken  wird  somit  bei  der  hier  beschriebenen  Einrich- 
tung stets  stattfinden  müssen  und  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  dies  bei  den  engen 
Coupä-Räumen  mit  einigen  Schwierigkeiten  verbunden  sein  wird. 

Zur  Erzielung  einer  kräftigen  Ventilation  befindet  sich  an  dem  der  Retirade 
gegenüber  gelegenen  Ende  des  Wagens  eine  Hohlwand  mit  einer  darül)er  angebrach- 
ten selbstthätigen  Klappe,  durch  welche  die  Luft  während  der  Fahrt  unabhängig  von 
der  Wagenrichtung  durch  diese  Hohlwand  in  die  Hohlräume  des  Fussbodens  getrie- 
ben wird.  Hier  streicht  sie  über  Wasserflächen  und  gelangt  durch  die  in  der  Mitte 
zwischen  je  zwei  Coupes  befindlichen  Hohlwäude  aufsteigend  nahe  unter  der  Decke 
in  die  Coupes. 

Zur  Reinigung  der  Luft  von  Staub  ist  der  in  der  Stirnwand  befindliche  Ein- 
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lasssckacht  mit  eiserneo  Gitterkasteu  vergehen,  die  mittelst  verschliessbarer  Klappen 
von  der  Platform  aas  zugänglich  sind  und  mit  geeigneten  Stoffen  gefüllt  sind.  Die 
fünf  Wasserbehälter  in  den  Hohlräumen  des  Fussbodens  bestehen  aas  hölzemeu  mit 
Zink  ausgeschlagenen  Kasten,  welche  der  Luft  zusammen  eine  Wasserfläche  von 
0,5  Quadratmeter  darbieten.  Soll  die  Ventilation  unterbrochen  werden,  so  genttgteü 
in  die  oben  erwähnten  Gitterkasten  des  Einlassschachtes  Lederklappen  einzulegen. 

Die  Erwärmung  des  Wagens  geschieht  durch  eine  unter  dem  Wagenboden  be- 
findliche Heizvorrichtung,  aus  welcher  von  aussen  eingeführte  and  erwärmte  Luft  in 
die  Hohlräume  des  Wagenbodeus  tritt,  von  wo  sie  ebenso  wie  bei  der  VentilalioB 
durch  die  Yerticalschächte  der  Mittelwände  in  die  Coupes  eintritt.  Das  Eintreten  der 
äusseren  Luft  durch  den  Einlassschacht  der  Stirnwand  wird  in  der  oben  beschriebe- 
nen Weise  durch  Einlegen  von  Lederklappen  in  die  Gitterkasten  verhindert. 

Die  hohen  Herstellungskosten  dieses  Wagensystems  wird  die  Anwendung  des- 
selben zu  Verwundeten-Transporten  immer  nur  in  beschränktem  Maasse  zulassen. 
Die  Construction  wird  zu  diesem  Zwecke  auch  insofern  eine  Abändernng  erleiden 
müssen,  als  das  Profil  des  Wagens  wohl  dem  deutschen  Normalprofil,  nicht  aber  aneh 
dem  Normalprofil  unserer  Nachbarländer  angepasst  ist  und  zum  Beispiel  in  du 
Normalprofil  der  französischen  Ostbahn  hineinreicht. 

Blicken  wir  jetzt  auf  die  vorstehend  beschriebenen  Wagen  zurück,  so  scheint 
die  Annahme  berechtigt  zu  sein,  dass  zur  Neueinrichtung  von  Wagen,  welche  vor- 
kommenden Falls  zu  Sanitätszügen  Verwendung  finden  sollen,  Personenwagen  sich 
besser  eignen  als  Guterwagen,  weil  die  Tragfedern  der  Personenwagen  elastiseher 
sind  als  die  für  schwere  Lasten  construirten  Federn  der  Güterwagen  and  weil  die 
Ventilation  und  Erleuchtung,  welche  für  die  Krankentransporte  nothwendig  nnd 
wilnschenswerth  sind,  für  den  Gebrauch  der  Wagen  zum  gewöhnlichen  PersonenTer- 
kehr  völlig  beibehalten,  für  die  Benutzung  der  Güterwagen  zum  Waarentransporte 
aber  sehr  nachtheilig  werden  können,  wie  dies  bereits  oben  näher  erörtert  ist. 

Güterwagen  sollten  erst  dann  zum  Verwundeten-Transporte  herangezogen  wer- 
den, wenn  in  Folge  einer  ausserordentlichen  Stärke  der  Krankentransporte  die  vor- 
gesehene Zahl  der  dazu  eingerichteten  Personenwagen  nicht  mehr  ausreicht.  In  die- 
sem Falle  würden  aber  auch  ganz  einfache^  rasch  herzustellende  Ausrüstungen  genü- 
gen, wie  sie  bei  den  in  Brüssel  ausgestellten  Güterwagen  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn  und  der  Pfälzischen  Bahn  zur  Anwendung  gekommen  sind. 
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XXIV.  Capitel. 
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menstoss   der   Züge,   unrichtiges   Stellen  der  Weichen, 
Achs-  und  Bandagenbrüche  etc.  Sicherheit  des  Eisenbahn- 
betriebes in  den  verschiedenen  Ländern. 

Bearbeitet  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg, 

Uhering6ni<*iir  in  HannoTer. 


S  1.  Einleitung.  —  Schon  Mac  Huish  sagt  (1852)  in  seiner  kleinen  Schrift <): 
»Eci  ist  heutzutage  fast  unnüthig  geworden^  darauf  hinzuweisen^  dass  trotz  der 
Nachrichten  von  Eisenbahnunfällen,  die  wir  hier  und  da  in  den  Zeitungen  lesen^ 
das  Reisen  aaf  Eisenbahnen  von  allen  Formen  der  Fortbewegung  die  sicherste  ist. 
Vergleicht  man  die  blossen  Zahlen  derer,  welche  früher  durch  Kutschen  und  andere 
Verkehrsmittel,  jetzt  durch  die  Eisenbahnen  zwischen  bestimmten  Orten  befördert  wer- 
den, so  ist  das  Verhältniss  der  Sicherheit  unzweifelhaft  für  die  letzteren  schon  ein 
sehr  vortheilhaftes.  Zieht  man  aber  die  Zeit,  während  welcher  die  Beförderung  ge- 
schah, in  Rechnung,  so  ändert  sich  das  Verhältniss  noch  mehr  zu  Gunsten  der  Eisen- 
bahnen. Es  hat  sich  selbst  jetzt  noch  in  England ,  wo  sich  auf  Eisenbahnen  bei 
weitem  mehr  Menschen  bewegen ,  als  auf  allen  anderen  Communicationsmitteln  zu- 
sammen^ den  Omnibusverkehr  mit  eingeschlossen,  als  sehr  zweifelhaft  herausgestellt, 
ob  nicht  selbst  die  directen  Zahlen  der  Unglücksfälle  bei  den  ersteren  geringer  seien 
als  bei  den  anderen  zusammen,  und  es  ist  bis  zu  einem  hohen  Grade  der  Wahrschein- 
lichkeit dargethan  worden,  dass  von  gleichen  Anzahlen  Fussgänger  und  Eisenbahn- 
reisender, letzteren  bei  weitem  weniger  Unglücksfälle  zugestossen  sind.a 

»Die  etwas  grössere  Theilnahme,  welche  man  in  neuerer  Zeit  der  Eisenbahn- 
statistik zu  widmen  beginnt  und  die  immer  zunehmende  Geschwindigkeit  der  Beför- 
derung lenkt  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  mehr  auf  die  Eisenbahnunftllle,  als  andere 
gleich  wichtige  Gegenstände  des  öffentlichen  Lebens.  Es  würde  schwer  sein,  das 
Maass  von  Gehässigkeit,  mit  der  die  allgemeine  Meinung  den  dabei  Schuldigen  un- 
verhältnissmässige  Verantwortlichkeit  aufzubürden  strebt,  ohne  Bedauern  wahrzu- 
nehmen,  wenn  dadurch  nicht  eben  eine  Garantie  daftlr  geboten  wUrde,   dass  Alles 


^  Railway  uccident»,  their  oaiises  and  ineans  of  preveDtion.    London  1S52. 
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geschehen  wird,  was  roenschlichefi  Wissen  und  Wollen  vermag,    nm  die  Sicherb^^ 
thnnlichst  kd  vermehren.    Würden  die  Unßllle,  die  den  SchitTern  itiif  dem  Heere,  d^^ 
Berglenteu  im  Sehachte  etc.  ziiBtoseen,   bo  allgemein  öffentlich  hekannt  werden,  w:^*^ 
die  Eisenbahniuirälle,  so  wUrdo  das  Urtheil  des  Fublicuius  durch  den  gebotenen  Ve^^- 
gleich  vielleicht  etwas  gerechter  werden.« 

^  3.  Die  Terhftltnlsszahl  der  tietödtoten  »uf  den  ElHentuhnen  int,  w^E-ie 
bei  mehreren  andern  Ursachen,  so  auch  abhängig  von  der  Grflsse  des  PerBonenverkehn^Kn. 
Rasaland  mit  geringem  Personenverkehr  steht  in  der  Keihe  der  VerhältnisszableD  ili  lai 
CtetOdteten  oben  an.  Nach  einer  ZuBamuienBtelliiug  im  »^ngineer»  (1869,  komnte — ^g 
nämlich  je  1  Getlfdteter: 

in  RusBland auf         110,541   Reisende. 

-  England -       1,6(>0,(»0 

-  Frankreich      ....     -        1,760,000 

-  Oesterreich     ....    -       2,400,000 

-  Belgien -     .  5.000,000 

-  Preussen -     ll,500,0it0 

Nach  der  deutschen  Eisenbahnstatistik  von  1869  bis  1S7ä  wurde  die  folgende  Tabelle, 
nach  unverBChuldet  und  dnrch  eigene  Schnld  beschädigten  und  getödteteu  Persoa^i 
sowie  nach  Staats-  und  Privatbabnen  der  deutschen  und  OsterrcichiBcheo  Länder  etc 
getrennt  zusammengeBtellt,  wobei  auch  das  Verhältniss  der  beechädigten  und  getödte(«v 
Reisenden,  Babnbeamten  und  Arbeiter,  sowie  dritter  Personen  zu  entnehmen  ist. 
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Doverachuldet  beschädigt«  und  getödtete  Pereonco. 
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Anmerkung.     Von  der  GcHammtziiht  der  unverschuldet  Beschädigten  im  Jahre  1872  ^ 
243  Personen,  kommen  54  auf  Reisende.    185  auf  Bahobeitmte  und  4  auf  dritte  Personen,  wäh- 
rend die  GcHlmmtzahi   der  GetOdteten   im   Jahrv    1S72  = 
Beisende,  50  auf  BiilinbeamCo  und  11  auf  dritte  Pcrsunua. 


i  beträgt,    hiervon  kommoa  2  auf 


§3.    Die  gewohnliclien  Vrsacheu  der  EisenbahDUDf alle  werden  veranlasst: 

a)  Durch  Mängel  in  der  Stabilität  des  Gefliges  von  Eisenbahngleisen,  welche 

sich  meist  in  dem  Entgleisen  der  ZUge  äassem. 
b;  Darch  unrichtige  Stellung  der  WeicIicD. 

c)  Durch  ZasammeuBtoes  zweier  ZUge. 

d)  Darch  zu  schDelles  Einfahren  in  die  Bahnhüfe. 

e}  Durch  Achsen- und  Bandagenhrllcbc,  durch  scharfe  Spurkränze,  sowie  durch 
soneüge  Brllche  von  Maschinen-  und  Wagentheilen. 

f)  Durch  falsche  Signalisirung,  and  Uebersehen  der  Signale. 

g)  Durch  mangelhaften  und  nicht  rechtzeitigen  Scbluss  der  Barrieren. 

h)  Durch  BöHwilligkeit,  mit  Unregelmüssigkeit  im  Betriebe  und  andern  wenig 

bedeutsamen  Ursachen. 
i]  Durch  atmosphärische  Einflüsse,  Zerstörungen  der  Bahn  durch  Regengüsse, 

Schneeverwehungen.  StUrme,  Blitz  etc. 

In  nachstehenden  Tabellen  haben  wir  zunächst  nach  der  deutschen  Eisenbahn- 
Statistik  die  in  den  5  Jahren  (1S69— IS73)  nach  den  verschiedenen  Ursachen  vorge- 
kommenen Eisenbahnunfälle ,  sowohl  diejenigen ,  bei  denen  Personen  beschädigt  Dnd 
getOdtet  wurden,  als  auch  solche,  wobei  keine  Personen  verletzt,  dagegen  die  Fahr- 
lenge  erheblich  beschädigt  wurden,  zuRamniengeBtellt.  In  den  folgenden  Paragraphen 
sollen  dann  die  einzelnen  Ursachen  dieser  UnfUlle  näher  besprochen  werden. 
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Unfälle  auf  den  Bahnen  des  Yereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  bei 

denen  Personen  beschädigt  oder  getodtet  wurden. 


In  den 
Jahren. 


Oesammt- 


Zasamnen- 


xahi  der     stosK  zweier 


Unfille. 


Zage. 


Eni- 
'    gleisnng. 


Unrichtiges 

Stellen  der 

Weichen. 


Zn  schnei- 
les  Fahren 

in  die 
Bahnhöfe. 


Achs- 
hrlkche. 


Sonbiige 
Ursachen. 


A.    Auf  den  deutschen  Staatsbahnen. 


1869   , 
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B.    Auf  deutschen  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung. 
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C.    Auf  deutschen  Privatbahnen  in  Privatverwaltung. 
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D.    Auf  österreichischen  und  ungarischen  Bahnen. 
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£.    Auf  fremdländischen  Bahnen  des  D.  £.  V. 


1869 

13 
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alle  auf  den  deutschen  Yereiusbahnen  bei   denen  Personen   nicht   ver- 
letzt, aber  die  Fahrzeuge  erheblich  beschädigt  wurden. 


In  d«n 
Jahren. 


i; 

j'  GeK»inint-     Zusaromen- 
I     aukhl  der     sioüs  zweier 


Unfälle. 
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Stelleu  der 

Weichen. 


Zu  schnel- 
les Einfah' 
ron  in  die 
Bahnhöfe. 


Achs- 
bröcho. 


Anfahren 
der  Zfige  an 
still- 
stehende 
Wagen. 
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Ursachen. 


A.    Auf  den  deutschen  StHatsbahnen. 
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B. 


1801» 
1870 
1S71 
1S72 
1873 


Auf  den  deutschen  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung. 
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C.    Auf  deu  deutscheu  Privatbahnen  in  Privatverwaltung. 
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D.    Auf  den  österreichischen  und  ungarischen  Eisenbahnen. 
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E.     Auf  den  fremdländischen  Bahnen  des  D.  E.  V. 
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§  4.    Mängel  in  der  Stabilität  des  Uefttges  vom  Eisenbahngleise.  —  Auf 

Eisenbahnen  sind  Entgleisungen  wohl  nicht  tägliche,  aber  auch  nicht  gar  zu  sel- 
I  Begebenheiten  und  wenn  es  auch  meistens  gelingt,  die  Ursache  des  Unfalls  heraus 
inden,  so  bleibt  dieselbe  auch  manchmal  unbekannt  und  dann  ist  der  Fall  um  so 
Qgenehmer,  da  die  Verhütungsmittel  gegen  Wiederholungsfälle  fehlen.  Deshalb 
1  es  auch  eine  besondere  Aufgabe  der  Eisenbahn-Ingenieure  sein,  die  Ursache  der 
^leisnng  in  jedem  einzelnen  Falle  mit  der  grössten  Pünktlichkeit  zu  untersuchen 
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und  gewiss  können  Beric^hte  über  begangene  Fehler  und  deren  Folgen  im  lugeiiieur- 
vvesen  oftmalB  interessanter  und  nUtzlieher  werden  als  solche  über  gute  Ansfühnuigen. 
Schwacher  Bau  des  Bahnkörpers,  schlechte  Stossverbindungen ,  faule  Schwel- 
len, ja  selbst  die  elastische  Nachgiebigkeit  des  inneren  GefÜges  der  Hölzer  aUer 
Gattungen  gegen  die  Drücke  der  Schienen  und  -Nägel  sind  meist  die  Ursache  der 
Entgleisungen  und  werden  durch  Zusammentreffen  mit  scharfen  Spurkränzen,  steif- 
gehenden Fahrzeugen  und  starker  Entlastung  der  Federn  bei  sechsrädrigen  Locomo- 
tiven  sehr  befördert,  wie  M.  M.  von  Weber  durch  zahlreiche  Versuche  in  »einem 
verdienstvollen  Werkchcn  2)  sehr  anschaulich  und  klar  nachgewiesen  hat.  Diese  Ver- 
suche erstrecken  sich  über  alle  möglichen  Arten  der  Einwirkung  des  Betriebes  an 
die  Gleise,  auf  die  Verrückbarkeit  des  Eisenbahn-Oberbaues  in  seiner  Gesammtheit, 
auf  die  Verdrückbarkeit,  Biegsamkeit,  Lockerung,  Einpressbarkeit,  im  Speciellen  der 
Schienen  und  Schienenbefestigungs-  und  Verbindungsmittel ,  der  Schwellen  und  des 
Befestigungsmaterials . 

Ferner  hat  M.  M.  von  Weber  ititeressante  Untersuchungen  über  die  Gesammt- 
bewegung  der  Schienen  unter  dem  Einflüsse  des  Betriebes  —  von  der  Schiene  selbrt 
in  eine  dünne  Bleiplatte  direct  eingedrückte  Diagramme,  welche  auf  Papier  über- 
tragen, diese  Bewegungen  sehr  anschaulich  darstellen  —  angestellt.  Die  elastische 
Nachgiebigkeit  des  inneren  Getllges  der  Hölzer  war  bisher  in  so  beträchtlicher  Wek 
nicht  erkannt  worden,  weil  die  Elasticität  des  Holzgefüges  jene  Eindrücke  unmittelbar 
nach  ausgeübtem  Effect  wieder  verschwinden  lässt. 

Es  reichen  die  Wirkungen  und  Folgen  dieser  Nachgiebigkeit ,  ohne  dass  sie 
dem  Beobachter  von  Aussen  erkennbar  sind,  bis  zur  Gefahrgrenze  und  können  leicht 
beim  Hinzukommen  irgend  eines  zusammenwirkenden  zufälligen  Umstandes  wie  z.  B. 
schlüpfrige  Schienenoberfläche,  Achsenentlastung  bei  schlängelndem  Gang,  geringere' 
Radreifenbreite  etc.  selbst  bei  regelrecht  gefundener  Lage  des  Oberbaues  die  Ursache 
der  häufigen,  räthselhaftcn  Entgleisungen  sein.  Weiter  ergeben  diese  Versuche,  wie 
unvortheilhaft  das  jetzige  Schienengleis  für  den  Betrieb  in  ökonomischem  Sinne  ist. 
indem  allein  die  in  Folge  der  verticalen  Durchbiegung  der  Schienen  entstehende  Wellen- 
bildung des  Gleises  bei  einer  Maschine  von  nur  550  Ctr.  Gewicht  zur  Ueberwindnng 
der  dadurch  bedingten  Widerstände  17, 15  eff*ective  Pferdekräfte  constant  beansprucht 
Am  Schlüsse  gelangt  M.  M.  von  Weber  auf  Grund  der  umfassendsten,  un- 
zweifelhaften Untersuchungen  zu  folgendem  Endresultate: 

»Die  Elemente  der  Gleisconstruction  aus  Holz  nn^d  Eisen  sind 
an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  allenthalbenan- 
gelangt und  wird  ein  der  Massenbewegung  unserer  und 
der  kommenden  Zeiten  entsprechender  Spurweg  nur 
durch  dessen  Construction  in  Gestalt  eines  fortlaufen- 
den, einfach  angeordneten,  verhältnissmässig  unbieg- 
samen, durch  die  Ein  Wirkungen  desBetriebes  gewachsene 
Organevereinigten  Doppelträgers,  der  ohne  vermittelnde 
Elemente,  direct  auf  geeignet  vorbereitetem  Boden  liegt, 
herzustellen  sein.« 
In  letzterer  Beziehung  hat  M.  M.  von  Weber  den  Hartwich 'sehen  gw» 
eisernen  Oberbau  im  Auge  gehabt,   welcher  damals  in  sehr  ausgedehntem  Maasse 


^)  Die  Stabilität  de»  Gefliges  der  Eiscnbalmgleise.     llistoriöclie  und  cxperimeDteÜe  Er- 
mittelungen von  M.  M.  von  Weber.    Weimar  18H0. 
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150  Kilometer  BahDläuge)  auf  der  iiheiinschen  Bahn  und  verschiedenen  anderen 
iien  versuchsweise  zur  Anwendung*  kam ,  sich  aber  nirgends  wegen  zu  geringer 
8  und  zu  bedeutenden  Unterhaltungskosten  bewährt  hat.  Dagegen  kann  jetzt  nach 
bereits  li)jährigen  Erfahrungen  mit  dem  zweitheiligen  ganz  eisernen  Oberbau, 
am  Hilf,  dieser  als  der  sicherste  und  solideste  von  den  bis  jetzt  bekannten 
emen  des  Eisenbahnoberbaues  empfohlen  werden,  indem  auf  die  der  Düsseldorfer 
nbahntechnikerversammlung  (IH74)  vorgelegten  Fragen  (A.  6): 

»Welche  neuere  Erfahrungen  liegen  über  die  Bewähruifg  des  ganz  eisernen 
Oberbaues  vor  und  welches  System  hat  die  meisten  Vorzüge?« 
snder  Beschluss  gefasst  wurde: 

»Die  fortgesetzten  Versuche  mit  den  verschiedenen  Systemen 
des  eisernen  Oberbaues  haben  ergeben: 

a)  die  bisher  mit  dem  eintheiligen  System   Hartwich)  gemach- 

ten Erfahrungen  lassen  das  System  nicht  empfehlen; 

b)  dass   das    zweitheilige    System    Hilf  die   meisten  Vorzüge 

bietet; 
c(  dem   System   Vautherin   steht  der  Nachtheil    der  leichten 
Verse hieblichkeit  des  Gleises  und  ferner  der  einer  noch 
nicht  ganz  ausreichenden  Befestigung  der  Schienen  auf 
den  Schwellen  entgegen; 
d)  hinsichtlich  des  dreitheiligen  Oberbausystems   liegen  ge- 
nügende Erfahrungen  noch  nicht  vor.« 
Wir  fügen  noch  hinzu,  dass  bei  den  gegenwärtigen  billigen  Eisenpreisen,  der 
''sehe  eiserne  Oberbau  selbst  bei  der  ersten  Anschaffung  nur  unbedeutend  theuerer 
mt,  als  der  gewöhnliche  Oberbau  mit  eichenen  Querschwellen,  in  der  Unterhaltung 
aber  ungleich  billiger  stellt  %  sowie  dass  der  Hil  f  sehe  Oberbau  die  grösste  Sicher- 
gegen Entgleisungen   bietet.     Auf  der   Nassauischen   Bahn,    wo  theilweise   seit 
abren  der  Hilf 'sehe   Oberbau  jetzt  auf  einer  Strecke  von  über  100  Kilometern 
,  sind  bisher  auf  diesen  Strecken  Entgleisungen  von  Fahi*zeugen  noch  nicht  vor- 
•mmen;  vielmehr  hat  sich  die  bedeutende,  an  Unzerstörbarkeit  grenzende  Stabilität 
jlestänges  in  hervorragender  Weise  bei  mehreren  anderen  Unfällen  bewahrt.     In 
letztem  dieser  Fälle   wurde  in  einer  Curve   von  240'*'  Kadius  ein  Güterwagen, 
her  eine  Kreuzung  des  Hauptfahrgleises  passirte,  von  dem  Zuge  erfasst  und  auf 
inneren  Seite  der   Curve  zwischen  der  Maschine  und  mehreren  hohen  Stapeln 
Tier  Langschwellen,  welche  dicht  am  Gleise  lagerten,  auf  eine  Länge  von  mehr 
20*"  hindurchgezwängt,    ohne    dass  einestheils   eine  Verrückung  des  Gleises,  ein 
h  von  Constructionstheilen  des  Oberbaues  und  Erweiterung  der  Spur,  noch  eine 
;lei8ugg  eingetreten  wäre. 

Die  Intensität  der  hier  zur  Wirkung  gekommenen  Kräfte,  ersichtlich  aus  dem 
le  der  Zertrümmerung  des  Wagens  und  der  gefassten  Eisenschwellen,  verbunden 
der  denkbar  ungünstigsten  Art  ihrer  Einwirkung,  dürfte  bei  Holzschwellenoberbau 
fellos  erhebliche  Verwüstungen  herbeigeführt  haben.  Bei  der  täglich  sich  steigern- 
Beanspruchung  der  Schienenwege  möchten  solche  Resultate,  in  Verbindung  mit 
günstigsten  pecuniären  Ergebnissen  wohl  zu  der  Annahme  berechtigen,  dass  die 
'.meine  Einführung  eisernen  Oberbaues  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  ist. 


3)  Siehe  vergleichende  Berechnuug  der    Kosten  des  eiserneu  Oberbaues   iSystem  Hilf) 
lUbor  UoIzschwellenoberbHu  im  Orgnn  für  Kiseubahnweseu  1874,  p.  258. 
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Um  das  Ueberholen  der  Züge  zu  vermeiden,  dürfen  nach  den  neaesten  Bestiin- 
nrangen  des  Bahnpolizeireglements  (§  24)  der  deutschen  Eisenbahnen  »Züge  (wohin 
anch  leer  gehende  Maschinen  zu  rechnen)  einander  nur  in  Stationendistance  folgen. 
Nöthigenfalls  sind  zu  diesem  Behufe  Zwischenstationen  anzulegen«. 

Hält  man  diese  Bestimmung  mit  der  des  folgenden  Paragraphen  zusammen: 
»Die  grösste  Fahrgeschwindigkeit,  welche  auf  keiner  Strecke  der  Bahn  überschritten 
werden  darf,  wird  bei  Steigungen  von  nicht  über  1  :  200  und  Krümmungen  von  nicht 
weniger  als  1000"  Radius  —  Ar  Schnellzüge  auf  5  Minuten  —  für  Personenzüge  auf 
6  Minuten  —  für  Güterzüge  auf  10  Minuten  pro  Meile  festgesetzt.  Ajif  stärker  ge- 
neigten oder  mehr  gekrümmten  Strecken  muss  diese  Geschwindigkeit  angemessen 
verringert  werden«,  so  ergiebt  sich,  dass  für  die  Ueberholung  eines  Personenzuges 
durch  einen  Schnellzug  auf  einer  Station,  welche  von  ihren  Nachbarstationen  2  Meilen 
entfernt  ist,  bei  der  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  2  x  2  x  5  =  20  Minuten, 
das  Stillliegen  des  zu  überholenden  Zuges  erforderlich  wird.  Soll  ein  Güterzug  unter 
gleichen  Verhältnissen  durch  einen  Personenzug  überholt  werden,  so  würden  hierzu 
mindestens  2  x  2  x  6  =  24  Minuten  gehören.  Da  solche  Beschränkungen  den  Verkehr 
in  hohem  Grade  beeinträchtigen  müssen,  so  liegt  es  auf  der  Hand,  dass  die  Mehrzahl 
der  Bahnen  in  die  Nothwendigkeit  versetzt  ist ,  Signalzwischenstationen ,  sog.  Block- 
Stationen  anzulegen. 

Einrichtungen  dieser  Art  bestehen  bereits  auf  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  und 
einzelnen   sehr   frequenten   Strecken  der  Sächsischen  Staatsbahnen,    sowie   auf  den 
meisten  englischen  Bahnen  schon  seit  Decennien.    Sie  haben  den  Zweck  die  räumliche 
Entfemang  der  auf  demselben  Gleise  hintereinander  fahrenden  Züge  zu  sichern,  d.  h. 
streng  einzuhalten,  so  dass,  auch  wenn  der  zuerst  abgegangene  Zug  durch  einen  Un- 
fall oder  sonstiges  Hinderuiss  in  seiner  Fahrt  eine  Verzögerung  erleidet,   der  nach- 
folgende Zng  hiervon  rechtzeitig  Kenntniss  erhalten,   die  Katastrophe  des  Auffahrens 
mithin  vermieden  wird.     Die  Einrichtung  dieser  Blockstationen  ist  im  Wesentlichen 
folgende : 

Fig.  1. 
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Fig.  2. 

Hat  z.  B.  die  Station  A  von  B  eine  Entfernung  von  zwei  Meilen,  so  würde 
man  dieselbe  nach  Figur  I ,  sofern  ein  lebhafter  Verkehr  auf  dieser  Strecke  stattfindet, 
beispielsweise  in  vier  Theile  zerlegen  und  die  Block-  oder  Signalstationen  Uy  h  und  c 
erhalten.  Die  Station  a  würde,  wenn  auf  dem  ersten  Gleise  ein  von  A  ausgehender 
Zag  passirt  ist,  nach  A  das  Signal  f>Bahn  frei'<  geben;  ebenso  die  Station  b  nach  r, 
c  nach  b  und  B  nach  r,  so  dass  der  nachfolgende  Zug  immer  die  Sicherheit  hat, 
dass  auf  einer  vor  ihm  liegenden  Strecke  von  einer  halben  Meile  sich  kein  Zug 
befindet. 
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In  gleicher  Weise  uiUssen  für  einen  auf  dem  zweiten  Gleite  gehenden  Zug  die 
Signale  in  der  Richtung  von  B  nach  A  gegeben  werden.  In  dem  Falle ,  welekea 
die  Fig.  2  (p.  715)  darstellt,  würde  z.  B.  der  in  b  statiouirte  Wärter  für  die  Strecke 
a  b  des  ersten  Gleises  die  Signale  »Gesperrt«  und  »Bahn  frei«  zu  geben  haben;  da» 
dieses  durch  telegraphische  Einrichtungen  möglich  wird ,  ist  die  Aufgabe  der  Sigiul- 
Zwischenstationen. 

Die  Köln-Mindener  Bahn  hat  auf  einzelnen  sehr  frequenten  Bahnstrecken  s.  B. 
zwischen  Oberhausen  und  Dortmund  ein  drittes  Gleis  legen  lassen,  anf  welchem  die 
langsam  fahrenden  KohlenzUge  verkehren,  und  wodurch  das  Ueberholen  d^ielbea 
durch  die  schneller  fahrenden  Personen-  und  Güterzuge  vermieden  wird.  Die  Eti- 
richtung  der  Blockstationen  ist  jedenfalls  billiger. 

§  6.  Die  unrichtige  Htellnng  der  Weiclien  veranlasst  sehr  häufig  den  Zu- 
sammenstoss  von  Zügen  auf  den  Stationen  und  grössere  Störungen  des  Verkehre  ud 
hat  schon  viele  Menschenopfer  sowie  eine  sehr  bedeutende  Zerstörung  an  Betriebsmittdi 
der  Eisenbahnen  veranlasst,  wie  die  Tabelle  auf  p.  710  u.  711  nachweist.  Nani^tliek 
sind  die  gegen  die  Spitze  befahrenen  Weichen  gefahrdrohend,  weil  sie  drei  vereeUe- 
dene  Veranlassungen  zu  Unfällen  geben  können  (s.  §  27  des  IX.  Capitels  im  1.  Bude 
und  §  20  des  II  Capitels  im  4.  Bande  des  Handbuchs).  Durch  Signalvorriehtangei 
können  zwei  dieser  Veranlassungen  ^Stellung  der  Weiche  für  ein  unrichtiges  Gleis  md 
Stellung  derselben  »auf  Halb«)  bekämpft  werden,  bei  der  dritten  (Verschiebung  der 
Zungen  während  des  Passirens  der  Züge)  sind  Signale  erfolglos. 

Zur  Beseitigung  der  Gefahr  durch  unrichtige  Stellungen  der  Weichen  hat  maa 
in  den  grossen  Bahnhöfen  Englands  seit  etwa  10  Jahren  die  Weichencentndisalion  dn- 
geführt,  um  principiell  die  Oberleitung  über  den  Verkehr  auf  einem  grossem  Bahn- 
hofe in  einer  Hand  zusammenzufassen  und  den  Verkehr  im  Bahnhofe  nach  einem 
Kopf  zu  regeln.  Man  weiss  daher  stets,  an  wen.  man  sich  bei  Vorkommnissen«! 
halten  hat;  der  centrale  Weichensteller  ist  aber  ausser  Stande,  die  Schuld  anf  iiigeiid 
einen  Anderen  zu  laden,  da  nur  er  allein  für  Alles  verantwortlich  ist. 

Bei  diesem  Centralsystem  muss  jedoch  selbstverständlich  vermieden  werden, 
dass  vom  Bahnhofsvorstaude  selbst  Signale  und  Weichen  in  so  grossen  EntfemungcD 
von  seinem  Standpunkte  gestellt  werden,  da  dieser  die  dort  vorliegenden  örtlichen 
Verhältnisse,  welche  möglicherweise  die  Stellung  des  Signals  oder  der  Weiche  ver- 
bieten, nicht  zu  überblicken  vermöchte.  Ebensowenig  soll  der  Bahnhof  länger  als 
unbedingt  nöthig  der  freien  Benutzung  zum  Rangiren  etc.  entzogen  werden.  An  bei- 
den Missständen  leidet  bekanntlich  der  von  Saxby  und  Farmer  construirte  und  in 
England  ziemlieh  verbreitete ,  für  die  dortigen  Verhältnisse  sonst  zweckmässige  Cen- 
tralapparat  zur  Weichen-  und  Signalstellung,  in  welchem  die  Weichen  durch  mecha- 
nische, oft  sehr  complicirte  Hebelverbindungcn  von  einer  erhöhten  CentralstcUe  aus 
gestellt  und  nur  von  dieser  aus  gestellt  werden  ki'muen ,  worauf  nicht  nur  sie  selbst 
in  ihrer  Stellung  mechanisch  festgehalten  werden,  sondern  in  dieser  Stellung  zugleich 
eine  Stellung  jeder  anderen  Weiche  und  jedes  anderen  Signals  unmöglich  machen, 
durch  welches  der  auf  das  Signal  einfahrende  Zug  gefährdet  werden  könnte. 

Sind  aber  die  Zughebel  in  dem  Centralapparate  von  Saxby  und  Farmer 
schon  an  sich  nur  mit  ziemlichem  Kraftaufwande  zu  manövriren,  so  würden  sie,  wenn 
die  langen  und  den  Kaum  neben  den  Gleisen  vielfach  versperrenden  Hebelverbindon- 
gen  den  Einflüssen  deutscher  Winter  ausgesetzt  wären,  gewiss  nicht  selten  versagen 
oder  doch  mindestens  eines  geeigneten  Schutzes  und  einer  unausgesetzten  sorgftltigea 
Ueberwachung  bedürfen,   abgesehen  davon,  dass  die  Bahnhöfe  selbst  mit  besonderer 
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^ksicht  auf  die  Anwendung  dieser  keineswegs  billigen  Centralapparate  neu  ange- 
t  und  eingerichtet  werden  niUssten. 

Wesentlich   handlicher,  und   für  die  deutschen  Verbältnisse  zweckmässiger  ist 

*  von  Siemens  und  Halske  construirte  Centralapparat,  dessen  wesentlichste,  an 
h  einfachen  Bestandtheile  sehr  mannigfache  Verbindungen  unter  sich  gestatten,  je 
$h  localen  Erfordernissen.  Die  optischen  Einfahrtssignale  mit  Flügeln  können  vom 
Dtraiapparatc  aus  unmittelbar  ertbeilt  werden;  bei  grösserer  Ausdehnung  des  Bahu- 
s  dagegen  werden  wieder  besondere  Deckungsapparate  am  Eingange  des  Bahnhols 
gestelU.  Die  Weichen  werden  jedoch  nie  vom  Centralapparate  aus  gestellt,  sondern 
ts  von  den  Weichenstellern,  mittelst  der  gewöhnlichen  Weichenhebel.  Die  Wei- 
enstellung  kann  indessen  vom  Centralapparate  aus  befestigt  wer- 
n  und  zwar  geschieht  dies  mit  Hälfe  der  sogenannten  Weichenriegel.  Jeder 
»chenriegel  besteht  aus  zwei  Theilen,   deren  erstere  eine  durch  eine  Stange  mit 

*  Weiobenzunge  verbundene  Eisenschiene  darstellt,  während  der  zweite  Theil  in 
er  gasseisernen  Büchse  eine  unmittelbar  über  jener  Schiene  liegende  drehbare 
iBeiseme  Scheibe  enthält,  welche  an  ihrer  Unterseite  mit  einer  halbkreisförmigen 
se  versehen  ist  und  mit  dieser  bei  geeigneter  genauer  Stellung  der  Schienen  sich 
die  eine  oder  die  andere  von  zwei  au  der  Oberseite  der  Schiene  befindlichen  Nu- 
n  einlegen  kann,  dadurch  aber  die  Schiene  und  die  Weichenzunge  mechanisch  fest 
cht.    In  jeder  andern  Lage  und  namentlich  bei  nicht  vollkommen  richtiger  Stellung 

Weiche  stösst  die  Nase  gegen  den  massigen  Theil  der  Schiene  und  es  kann  sich 
0  in  diesem  Falle  die  Scheibe  nicht  drehen.  Durch  die  Büchse  ist  der  ganze 
licbeuriegel  gegen  die  WitterungseinflUsse  hinreichend  geschützt. 

Die  Drehung  der  Scheibe,  sowie  die  etwaige  Stellung  der  SignalBügel  erfolgt 
•eh  über  Rollen  laufende  Ketten  ohne  Ende,  welche  bei  grösserer  Länge  mit  einer 
entbümlichen  Spannvorrichtung  ausgerüstet  werden,  damit  die  Spannung  der  Ketten 
-cb  die  Temperaturveränderungen  nicht  beeinfiusst  werden.  Behufs  Anordnung  des 
itralapparates  werden  so  viele  elektrische  Signalapparatsätze  mit  den  betreffenden 
dscheiben,  mit  je  einem  weissen  und  einem  rothen  Felde  aufgestellt,  als  elektrische 
;nale  zu  geben  und  zu  emp&ngen  sind.  Die  Stromsendungen  bestehen  in  einer 
geren  Reihe  von  Wechselströmen,  welche  der  Inductor  in  die  eine  oder  andei*e 
ituDg  sendet,  wenn  der  betreffende  Knopf  niedergedrückt  und  die  Kurbel  des  In- 
5tor8  gedreht  wird.     Der  Knopf  kann  aber  nur  niedergedrückt  werden,   wenn  ein 

ihm  gehöriger  kleiner  Hebel,   in  einer  bestimmten  Richtung  (links)  steht.     Nach 

*  Stromrichtung  fängt  sich  alsdann  sein  inneres  Ende  an  einer  zugleich  mit  dem 
opfe  niedergedrückten,  und  dann  bis  zum  Eintreffen  der  entblockirenden  Ströme 
etirten  Stange.  Ausserdem  ist  jeder  Hebel  mit  noch  drei  andern  Organen  meeha- 
ch  gekuppelt,  nämlich: 

a)  mit  einer  Stange,   welche  die  Einlegung  eines  Sperrkegels  in  den  Aus- 
schnitt der  Scheibe  eines  zugehörigen  Handgriffs  vermittelt; 

b)  mit  einem  von  ihm  nach  rechts  oder  links  verschobenen  horizontalen  Rie- 
gel, und 

c)  mit  einer  von  ihm  vor-  oder  zurückgeschobenen  verticalen  Schiene  (Coulisse) . 
le  Schiene  reicht  dabei  über  alle  Riegel  hinweg  und  jeder  Riegel  über  alle  Schie- 
I.  Während  in  den  Riegeln  an  den  entsprechenden  Stellen  Vertiefungen  angebracht 
d,  werden  an  den  Schienen  da,  wo  es  erforderlich  ist,  Nasen  angesetzt  und  da- 
-ch  wird  dann  bewirkt,  dass  der  oben  erwähnte  Hebel  nicht  nach  links  bewegt 
rden  kann,  sobald  eine  Nase  seiner  Schiene  auf  eine  volle  Rolle  irgend  eines  Rie- 
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gels  weist,  oder  resp.  irgend  eine  Nase  einer  andern  Schiene  in  eine  Vertiefung  »ei- 
nes Riegels  eingerückt  ist. 

Durch  die  angedeuteten,  an  sich  nicht  sehr  complicirten  Uülfsmittel  und  Kunst- 
griffe werden  nun  die  elektrischen  Signale,   die  optischen  Signale  und  die  Wdcheo- 
stelluugen  in  eine  geregelte  Abhängigkeit  von  einander  gebracht,  so  dass  jede  Signai- 
gebung  unmöglich  wird,  so  lange  nicht  die  erforderlichen  Weichen  in  der  bei  Befol- 
gung des  Signals  nöthigen  Weise  vorher  gestellt  und  fest  gemacht  sind,   und  selbst 
ihre  Lösung  bis  auf  Weiteres  dem   Bahnhofsvorstande  entzogen  ist,   welchem  aneh 
beim  Geben  des  Siguales  jede  nachträgliche  Abänderung  desselben  erst  dann  wieder 
möglich  wird,  wenn  nach  seiner  Anordnung  die  bereits  gegebenen  Signale  wieder  auf 
»Halt«  zurückgestellt  und  in  dieser  Stellung  festgemacht  wurden.     Auf  diese  Weiae 
findet  der  einfahrende  Zug  nicht  nur  die  ihm  angewiesene  Bahn  ununterbrochen  fertig 
vor,  sondern  es  kann  ihm  auch  nicht  gleichzeitig  ein  anderer  Zug  in  den  Weg  kommen. 
Der  üentralapparat  schützt  demnach  nicht  nur  gegen  falsche,   sondern  auch  gegen 
ungenaue  Weichenstellung;  auch  gewährt  er  dem  Bahnhofsvorstand  die  Möglichkeit 
sich  durch  einen  einzigen  Blick  über  die  Stellung  aller  Signale  und  Weichen  sichere 
Auskunft  zu  verschaffen.     Uebrigens  kann  der  Apparat  an  jeder  beliebigen  Stelle  des 
Bahnhofes  z.  B.  in  der  Nähe  der  hauptsächlichsten  Kreuzungen  und  Weichen  anfg^ 
stellt  werden;  ja  es  können  selbst  mehrere  kleinere  derartige  Apparate  an  verschie- 
denen Stellen  des  Bahnhofs  vertheilt  und  mit  einem  sie  vereinigenden  Hanptappante 
verbunden  werden. 

§  7.  Achsen-  und  Bandagenbrfiche.  —  Nachstehende  Tabelle  giebt  eine 
Uebersicht  der  in  den  frühern  Jahren  und  im  Jahr  1872  auf  den  Bahnen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  vorgekommenen  Achsbrüche. 
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Die  Zahl  der  Achsbrttche  haben  sich  gegen  die  frühem  Jahre  bedeutend  ver- 
mindert, indem  M)  Jahre  früher  (1862),  als  das  Netz  des  deutschen  Eisenbahn- Vereins 
17,421  Kilometer  amfasste,  27  Locomotivachsen,  34  Tenderachsen,  14  Personenwagen- 
achsen  und  499  Lastwagenachsen  gebrochen  sind ,   während  bei  den  in  der  Tabelle 
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angefahrten,  im  Jahr  1872  gebrochenen  Achsen  das  Vereinsgebiet  des  deutschen 
Eisenbahn- Vereins  bereits  37,756  Kilometer  Bahnlänge  nmfasste.  Diese  bedeutende 
Abnahme  in  der  jährliehen  Zahl  der  AchsbrUche  ist  lediglich  dem  Umstände  zuzu- 
schreiben, das»  mau  in  den  letzten  Jahren  besseres  Material  (Bessemerstahl  und 
Tiegelgussstahl)  zu  den  Eisenbahnachsen  verwendete,  die  Dimensionen  im  Allgemeinen 
verstärkte  und  aufrichtigere  Verhältnisse  zur  Belastung  brachte,  die  scharfen  Ansätze 
und  Keile  in  den  Naben  vermied  etc. 

In  Betreff  der  in  den  letzten  Jahren  schon  häufiger  vorkommenden  und  die  Sicher- 
heit der  Eisenbahnzüge  leicht  sehr  getährdenden  Bandagen-BrUche  erlauben  wir 
uns  nachstehend  einen  Auszug  aus  einer  Abhandlung  des  Oberingenieurs  W.  Clauss 
in  Braunschweig  «Ueber  verschiedene  Systeme  von  Eisenbahnwagen- 
rädern und  sichere  Befestigung  der  Radreifen«^)  mitzutheilen : 

Ueberalcht 

von  in  dem  Zeitraum  vom  1.  October  1872  bis  30.  September  1874 
vorgekommenen  Bandagen-  und  Kadreifenbrüchen. 
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Die  Nachweisungen 
pro  IV.  Qu.  72,  I. 
u.  III.  Qu.  74  fehl- 
ten. 
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Do.II.u  lll.Qii.74. 

H. 
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10 

13 

H 

81 

0.2454 

»Auf  einer  Anzahl  norddeutscher  Bahnen  ist  seit  1872  durcli  gegenseitige  Mitthei- 
luug  die  Zahl  der  wirklichen  Keifenbrttche  festgestellt  und  in  vorstehender  Tabelle  excl. 
der  Langrisse  und  anderweiter  Keifenbeschädigungen)   wiedergegeben« : 

»Aus  den  Werthen  dieser  Tabelle  folgt,  dass  im  Jahre  1873  auf  eine  Gesammtbahn- 
länge  von  3923  Kilometer  279  Reifen brüche  constatirt  sind,  woraus  unter  der  ganz  ge- 
nerellen Voraussetzung  gleicher  Verhältnisse  für  das  Gesammtgebiet  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnen  von  circa  43000  Kilometern  im  Mittel  3000  Reifen  pro  Jahr  zerspringen.  Selbst 
wenn  diese  ungefähre  Ziffer  in  Folge  minder  ungünstiger  Verhältnisse  auf  den  übrigen 
Vereinsbahnen  sich  auf  nur  1000  oder  noch  weniger  Reifeu  reducirte,  so  ist  doch  damit 
der  Umfang  und  die  Bedeutung  jener  gefahrvollen  Unfälle  genügend  gekennzeichnet.« 

»Die  Ursachen  dieser  namentlich  in  den  letzteren  Jahren  beobachteten  Reifen- 
brüche ist  ohne  Zweifel  der  ausgedehnteren  Anwendung  des  Bessemerstahles  zu- 
zuschreiben.« 

9  Wie  die  vorliegenden  Submissionsberichte  der  grösseren  deutscheu  Eisenbahnen 
ergeben,  ist  die  Verwendung  des  Puddelstahls  und  de.s  Feinkorneisens  bei  Neubeschaffungen 
im  Sinken,  die  des  Bessemerstahls  im  Steigen  begriffen,  da  walirscheinlicher  Weise  die 
geringere  Daner  *und  das  häufigere  Unganzwerden  der  ersteren  Fabrikate  diesen  Uebergang 
zum  Stahl  beschleunigt  haben.« 

»Leider  aber  ist  es  eine  allseitig  anerkannte  That^ache,  dass  die  Qualität  des  Bes- 
semerstahls nicht  immer  den  vorgeschriebenen  Bedingungen    der  Zähigkeit    entspricht,    dass 


^)  Im  Organ  f.  d.  Fortschr.  des  Eisenbahnwesens  1875,  p.  235. 
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er  bei  dem  gegenwärtigen,  durch  die  Ueberproduction  und  Coneurrenz  gedrttcktea  PreiM 
von  circa  15  Mark  pro  Centner  nicht  stetig  die  Gleichmässigkeit  und  Festigkeit  besitzt, 
welche  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  für  das  Reifenmaterial  unbedingt  verUngeii 
muös.  Ausser  der  Materialfrage  ibt  aber  ein  weiteres  Moment  für  die  häufigen  Radreifeo- 
lösungen  und  Brüche,  die  mangelhafte  Befestigung  derselben,  die  Construetion  der  Rad- 
sterne und  endlich  das  gewaltsame  Bremsen  auf  längeren  Bahnstrecken.  Vom  mecbmi- 
schen  Standpunkte  ist  in  Bezug  auf  den  ersteren  Punkt  kaum  eine  mangelhaftere  Befesti- 
gung denkbar,  als  die  bei  der  Ehifiihrung  des  Tiegelgussstahles  leider  fast  allgemein  adoptirtc 
und  bis  in  die  Gegenwart  beibehaltene  innere  Kopfschraube. «^j 

»Wenige  Gänge  eines  in  der  Regel  noch  höchst  mangelhaft  geschnittenen  Gewinde^i 
sollen  die  gewaltsam  sich  lösende  Bandage  festhalten,  während  die  ältere  durchgehende  viel 
sicherere  Bolzenbefestigung  von  einzelneu  Lieferanten  von  Stahlbaudagen  wesentlich  im 
eigenen  Interesse,  für  verwerflich  und  die  Garantie  aufhebend  hingestellt  wurde.  Aller- 
dings ist  die  Schwächung  des  Reifens  durch  die  durchgehenden  Bolzenlöcher  eine  unleagbare, 
anderseits  aber  bietet  diese  Befestigung  doch  erhebliche  Garantie  gegen  das  Abfliegen,  welche 
die  Kopfschraube  nach  den  Erfahrungen  des  Verfassers  »mit  Sicherheit  nie  zu  leisten  im 
Stande  ist  und  auch  niemals  geleistet  hat.« 

»Endlich  —  und  erfahrungsmässig ,  durch  den  Betrieb  auf  den  längeren  Gebirgs- 
strecken  der  Braunschweigischen  Bahnen  ebenfalls  constatirt  —  ist  der  Todfeind  jeder, 
insbesondere  der  Stahlbaudage  das  gewaltsame  heftige  Bremsen,  welches  zwar  instmctioDS- 
gemäss  auf  diesen  Bahnen  derart  geschehen  soll,  dass  die  Räder  bis  zum  Schleifen  angezo- 
gen werden,  leider  aber  von  dem  Bremserpersonal  nicht  immer  beachtet  und  befolgt  wird. 
Es  sind  Fälle  vorgekommen ,  dass  die  Stahlreifen  in  Folge  übermässigen  Bremsens  stark 
erhitzt,  bei  niedriger  Temperatur  und  ausnahmslos  an  derjenigen  Stelle  des  Rades,  welche 
flachgeschlifien  wai-,  gebrochen  sind.  Aus  diesem  Grunde  und  mit  Hinweis  auf  die  gefähr- 
lichen kleinen  Querbrüche  sowie  die  bei  gewaltsamem  Bremsen  ziemlich  gleiche  Ab- 
schleifiing  der  Stahl-  und  Feinkornreifen  haben  viele  Verwaltungen  sich  für  das  letzteren 
und  für  sich  zähere  und  billigere  (augenblicklich  ist  kein  Preisunterschied  vorhanden. 
Material  bei  Bremswagen  entschieden.  Auf  den  Braunschweigischen  Bahnen  dagegen,  auf 
welchen  über  36  Procent  Bämmtlicher  Wagen  mit  Bremsen  versehen  sind,  ist  ansschliesslieb 
Bessemerstahl  angewendet,  da  derselbe  nach  älteren  Vorversuchen  sich  ausgezeichnet  bewfthrt 
hatte  tmd  erst  in  den  letzteren  zwei  Jahren  —  namentlich  von  einzelnen  Werken  —  uiu- 
gelhaft  geliefert  wurde.« 

In  Folge  dessen  hat  Hr.  Clauss  eine  neue  Radconstruction  in  Vor- 
Fig.  3.  schlag  und  auf  den  Braunschweigischen  Balmen  in  einer  grösseren  Zahl  zur  Aus- 
führung gebracht,  wobei  die  in  Fig.  3  dargestellte  Seitenklammer  des  M  an  seil  - 
sehen  HoÜEScheibenrades  (s.  Fig.  14,  Tat*.  H.  des  2.  Bandes)  zur  Befestif^Dg 
der  Radreifen  angewandt  wurden  und  zwar  wie  bei  dem  Mansell-Rade  an  der 
Innern  und  äussern  Seite  der  Bandage.  Ausserdem  hat  Hr.  Clauss  noch  ver- 
schiedene ältere  Speichen-  und  Scheibenräder  mit  derselbem  Befestigungsweisc 
der  Bandagen  versehen  lassen,  welche  in  unserer  Quelle  abgebildet  und  beschrie- 
ben sind. 

Die  Mittheilung  über  die  angestellten  Versuche  mit  der  in  sämmtlichen 
Systemen  angewandten  Seitenklammer  dürfte  noch  von  Interesse  se»,  da 
dieselben  eben  —  das  zuverlässigste  Mittel  bilden,  welches  das  Wegfliegen  ns^ 
Lösen  der  Bandagen  vollkommen  hindert. 

»An  einem  vorhandenen  Speichenrade  (siehe  Holzschnitt  Figur  4  und  ^' 
sind  2  ManselTsche  Seitcnklammcm  (Fig.  3)  mittelst  8  Bolzen  befestigt  und  bil- 
den dieselben  die  einzige  Befestigung  des  Reifens.  Hierauf  ist  letzterer  auf  dem  Rade  bei 
a  durchgeschnitten,  wodurch  sich  in  Folge  der  aufgehobenen  Spannung  eine  Trennung  dt-r 
Schnittflachen  von  7"™  ergeben  hat.  Das  nunmehr  unter  einen  Güterwagen  gestellte  Kul 
ist  permanent  an  eine  Ranjprmaschine  gekuppelt  und  8  Tage  in  fortwährender  Bewegung 
gewesen,  ohne  dass  sich  obiger  Zwischenraum  vergrösserte. 

»Hierauf  ist  derselbe   Reif  zum    zweiten    male   bei  b   durchschnitten    und   In  diesem 
Zustande  ferner  5  Tage  gelaufen,  und  endlich  ist  derselbe  in  3  Theile  (siehe  Figur  5  bei  c) 

•'y  Vergl.  2.  Bd.  des  Handbuchs  2.  Aufl.  11.  Capitel  §  2ü  c. 
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serlegt,  die  Achse  einem  Extr&zage  angehängt  und  mit  8  Meilen  OeschwiDdigkeit  eine  Bahn- 
strecke TOD  48  Kilometern  dnrchlaufen,  ohne  dass  sich  trotz  wiederholter  BorgBamer  Hes- 
amgen,  die  drei  RetfenstUcke  auch  nnr  einen  Millimeter  von  einander  entfernt  oder  seit- 
lich gelöst  hstt«n.  Endlich  ist  das  Rad  abgezogen,  unter  einen  Fallbär  von  700  Kilogramm 
Gewicht  und  3  Meter  FallbOhe  gebracht,  und  mittelst  zweier  Schlüge  auf  die  Reifentheile 
auf  die  seitliche  Festigkeit  der  Ringe  geprüft  worden.  Bei  dem  ersten  Schlage  rlsBen  da- 
bei 2  Schraaben  [die  Stärke  der  Sclirauben  ist  bei  dem  Veranchsrade  ungenOgend] ,  bei  dem 
iweitea  Schlage  lösten  sich  seitlich  die  Bandageutrttmmer ,  ohne  dass  die  vorstehenden 
Nasen  der  Ringe  oder  des  Reifens  gebrochen  wurden,  die  Ringe  wurden  nur  deformirt 
(siebe  Fig.  ti  und  7j  und  sind  zu  weiterem  Gebrauche  wieder  grade  zu  richten.» 


'Es  folgt  nicht  nur  aas  diesem  Versuche,  sondern  auch  nach  andern  Er- 
fshmiigen  n.  A.  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  an  Mansellrjldern  und  na- 
mentlich nach  den  langjährigen  Resultaten  englischer  Bahnen,  dasa  die  doppelte 
Seitenklammer  mit  rechtwinklig  eingedrehten  mindestens  6 — 7  Milimeter  starken 
Vorsprtlngen  das  Lösen  und  Wegfliegen  der  Keifen  absolut  verhindern  und  allen 
andern  bisher  in  Vorschlag  gebrachten  Systemen,  namentUch  den  schritgen  oder 
sohwalbenschwanzförmigen  Befestigungen  unbedingt  überlegen  und  vorzuziehen  ist 
und  somit  im  Interesse  der  Sicherheit  anccessive  fOr  sämmtlicbe  Personen-  und  Ge- 
pickwagen  adoptirt  und  eingefUhrt  werden  sollte.« 


I 


%  8.  Unfälle  durch  BöswilUgkelt.  —  Nach  M.  M.  von  Weber')  wurde 
eine  Qnelle  der  UoBicberheit  beim  Eisenbahnbetriebe  zur  Zeit,  alB  diese  Verkehra- 
anstalten  ins  Leben  zu  treten  begannen,  bei  Weitem  in  ihrer  Wichtigkeit  Überschätzt ; 
nämlich  der  böse  Wille,  die  Rachsucht  und  der  Uebermuth  der  Anwohner  der  Bahnen, 
der  bestraften  und  entlassenen  Beamten,  der  durch  den  Bahnbau  oder  Betrieb  wirk- 
lich oder  vermeintlich  beschädigten  Grundbesitzer  und  dergleichen.  Die  Erfahrung 
hat  gelehrt,  dasa  die  Fälle,  wodurch  in  das  Gleis  gelegte  Hindemisae  etc.  bSa  -  oder 


>)  H.  M.  ' 

nsk  a.  Mf.  Kill 


'Die  Technik  des  Eisenbahnbetriebes-'.     Leipzig  16S4,  p.  224. 
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mathwilliger  Weise  Schaden  an  den  Zügen  herbeizuführen  gesucht  worden  ist.  sehr 
selten  sind. 

Es  spricht  für  den  Culturzustand  der  Völker,  deren  Wohnsitee  von  Eisenbahnen 
durchkreuzt  werden,  dass  sich  die  Kache  zu  ihrer  Befriedigung  sehr  selten  des  IBt- 
tels  der  Herbeiführung  von  Eisenbahnunfällen  bedient.  Namentlich  lässt  der  Charakter 
nordischer  Nationen  die  Leidenschaften  nur  in  Ausnahmefällen  so  wild  Ul)er  den  Kopf 
wachsen,  dass  nicht  gesunder  Sinn  genug  zu  der  Ueberlegnng  übrig  bleiben  sollte, 
dass  die  in  dieser  Weise  von  Einzelnen  versuchte  Rache,  unansbleiblich  das  UngllJek 
vieler  Unschuldigen  mit  sich  führen  müsse,  ohne  dass  dabei  die  Sicherheit  geboten 
wäre,  dass  die  Rache  ihren  Gegenstand  erreicht.  In  den  wenigen  vorkommenden 
Fällen  sind  meist  die  verbrecherischen  Handlungen  von  bestraften  und  entlassenen 
Beamten,  oder  deren  Angehörigen  ausgegangen. 

Noch  seltener  sind  die  muthwilligen  Beschädigungen  oder  Fahrtbehinderongen 
auf  der  Linie.  Merkwürdiger  Weise  werden  diese  Beschädigungen  und  Behindemngen 
meist  so  ausgeführt,  dass  sie  ihren  Zweck  gänzlich  verfehlen,  oder  so  sichtlich  sind, 
dass  sie  rechtzeitig  bemerkt  werden. 

In  allen  Fällen,  die  uns  bekannt  geworden  sind,  haben  sich  die  Verbrecher 
hierzu  der  Steine  bedient,  die  sie  entweder  in  die  Furchen  der  Wegttbergänge  brach- 
ten, oder  mit  Draht  oder  Bindemitteln  auf  den  Schienen  befestigten.  Diese  Steine 
sind  entweder  sofort  von  der  Maschine  zermalmt,  oder  noch  vor  dem  Passiren  der 
Züge  vom  Personal  gefunden  worden. 

Eine  Statistik  der  Versuche  böswilliger  Behinderung  des  Laufs  der  Eisenbahn- 
züge ist  wegen  Mangel  an  zuverlässigen  derartigen  Angaben  nicht  wohl'  zusammen- 
zustellen. 

§  9.  Unfälle  dnrch  Selbstmorde.  —  Selbstmörderische  Absichten  von  Per- 
sonen ,  welche  freiwillig  den  Tod  unter  den  Rädern  gesucht  haben ,  sind  nicht  so 
selten,  als  man  glauben  möchte,  wie  z.  B.  die  nachstehenden  statistischen  Angaben 
über  Selbstmorde  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen  andeuten. 

Es  ist  uns  übrigens  nicht  bekannt,  dass  durch  einen  versuchten  oder  ausge- 
führten Selbstmord,  auch  andern  Personen  Schaden  zugefügt  worden  sei. 

Durch  das  Betreten  der  Gleise  in  selbstmörderischer  Absicht  wurden  Personen: 


Eisenbahnen. 


A.  Auf  den  deutschen  Staatsbahnen 

B.  Auf  deutschen  Privatbahnen  un- 
ter Staatsverwaltung 

C.  Auf   deutschen    Privatbahnen    in 
Privat  Verwaltung 

D.  Auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen      

E.  Auf  den  fremdländischen  Bahnen 
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Auch  wir  müssen  uns  der  Ansicht  M.  M.  von  Webers  anschliessend  dass 
schwer  oder  unmöglich  ist,   durch  Vorkehrungen   irgend  einer  Art,   den   Selbstmo 
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auf  Eisenbahnen  zu  verhindern.  Vielleicht  kann  gute  Bewachung  der  Bahn  hier  und 
da  eine  solche  bedauerliche  Handlung  verhüten. 

§  10.  Unfälle  und  Yerkehrsstörungen  durch  atmosphärische  Einflfisse.  — 
Die  meisten  Verkehrsstörungen  werden  durch  atmosphärische  Einflüsse  und  zwar  vor-- 
zogsweise  durch  Schneefall  und  Wasserfluthen  (Wolkenbrüche)  veranlasst.  Die  Schutz- 
mittel gegen  Störungen  durch  Schnee  wurden  bereits  im  XVII.  Capitel  dieses  Bandes 
ansftthrlich  behandelt. 

Aus  der  nachstehenden  statistischen  Uebersicht  der  Verkehrsstörungen  auf  den 
deatschen  Vereinsbahnen  in  den  Jahren  1871  bis  1873  treten  in  sehr  auffallender 
Weise  die  grosse  Zahl  der  Verkehrsstörungen  auf  den  österreichischen  und  ungari- 
schen, im  Vergleich  mit  den  deutschen  und  fremdländischen  Bahnen,  hervor  und 
scheint  nicht  allein  das  ungünstigere  Terrain,  sondern  auch  eine  mangelhaftere  Ausfüh- 
rung der  Bahnen,  namentlich  zu  geringe  Dnrchflussweiten  der  Brücken,  unzureichender 
Schatz  der  Böschungen  und  Berganschnitte,  Fehlen  von  nothwendigen  Stützmauern 
a.  8.  w.  diese  grosse  Zahl  von  Unfällen  zu  veranlassen. 


Eisenbahnen. 


Die  BetriebssiÖniBgeii  Bind  veranlaHst  durch : 
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Im  Betriebsjahre  1871. 

A.  Deutsche  Staatsbahnen —  —     ;  — 

B.  Deutsche  Privatbahnen  unter  Staats-  ' 
Verwaltung !  —  —i  — 

C.  Deutsche  Privatbahnen     in    Privat-  , 
Verwaltung 2  1  — 

D.  Oesterreichische  Bahnen      ....  1  18  2 

E.  Fremdländische  Bahnen —  —     •  — 


Im  Bütriebsjahre  1872. 

A.  Deutsche  Staatsbahnen —  —        — 

B.  Deutsche  Privatbahnen  unter  Staats- 
verwaltung      —  ~i"" 

C.  Deutsche   Privatbahnen     in    Privat- 

Verwaltung —  —         — 

D.  Oesterreichische  Bahnen      ....  —  12          5 

E.  Fremdländische  Bahnen —  —        — 


Im  Betriebsjahre  1873. 

A.  Deutsche  Staatsbahnen — 

B.  Deutsche  Privatbahnen  unter  Staats- 
verwaltung      — 

C.  Deutsche    Privatbahnen    in    Privat- 
verwaltung      — 

D.  Oesturreienische  Bahnen      ....  7 

E.  Fremdländische  Bahnen — 
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1  I  -  ,         —         i  - 


2 
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1 
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§5.2 

S  «  w 
Tage. 


51 
221 


33 
157 


1 
118 


Auch  der  Wind  veranlasst  häufig  Betriebsstörungen ;  es  giebt  keine  Mittel  diese 
Einflüsse  zu  mildem,  als  thunlichst  niedrige  Wagen.  Es  sind  selbst  verschiedene 
Beispiele  vorgekommen,  dass  der  Wind  Eisenbahnwagen  umgestürzt  hat,  z.  B.  auf 
der  österreichischen  »Südbahn  (am  Earstj  und  auf  der  französischen  Südbahn  (bei 
^arbonne  1867).  —  In  Görlitz  hat  am  7.  December  1868  ein  orkanartiger  Sturm 
einen  Güterzug  dicht  hinter  der  Maschine  gepackt  und  den  Packwagen  mit  5  folgen- 
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den  leeren  Güterwagen  umgeworfen^  die  beladeuen  Wagen  aber  nieht  gestört.  Die 
Locomotive  brachte  bei  100  Pfund  Dampfdruck  den  aus  86  Achsen  bestehenden  Zug 
nicht  fort ;  letzterer  wurde  demnach  getheilt,  aber  auch  dann  war  die  Maschine  nicht 
im  Stande  28  Achsen  in  dem  Gefälle  1  :  400  vorwärts  zu  bringen.  Nach  der  Rech- 
nung mnss  der  Winddruck  zwischen  305  und  395  Pfund  pro  Quadratmeter  betragen 
haben. 

§  11.  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  in  den  Yerschiedenen  Linden. 
—  In  den  sechs  Jahren  1862 — 1867  wurden  auf  den  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  1268  Personen  getödtet  und  4426  Personen  beschädigt 
Hierunter  waren  112  Personen,  welche  getödtet,  und  3897,  welche  beschädigt  wur- 
den, ohne  eigenes  Verschulden.  97  Passagiere  wurden  getödtet  nnd  29  beschädigt 
durch  eigenes  Verschulden.  Die  Gesammtentschädigung  fbr  die  Tödtungen  nnd  Be- 
schädigung war  nahezu  10  Millionen  Thaler. 

In  Grossbritanien  wurden  im  Jahre  1870  durch  Eisenbahnunfälle  286  Personen 
getödtet  und  1239  Personen  verwundet.  Hiervon  waren  90  der  Getödteten  nnd  1094 
der  Beschädigten  Passagiere.  Der  Rest  besteht  aus  Bahnbediensteten  nnd  solchen 
Personen,  die  bei  unerlaubtem  Betreten  der  Bahn  vemnglttckten.  Das  Verhältniss 
der  getödteten  Passagiere  zu  der  Gesammtzahl  der  einzelnen  Reisenden:  307,000000 
im  Jahre  1870  ist  1  :  3,411000,  das  der  Verwundeten  1  :  281500.  Diese  Verhältnisse 
sind  übrigens  im  Vergleiche  zu  den  Vorjahren  ungtlnstiger  geworden.  So  findet  man, 
dass  in  den  dem  Jahre  1870  vorhergehenden  5  Jahren  im  Mittel  ein  Passagier  von 
13,000000  getödtet  und  ein  Passagier  von  372000  verwundet  wurde. 

Im  Jahre  1871  kamen  auf  den  englischen  Bahnen  404  Todesfälle  nnd  1261 
Verletzungen  vor,  für  welche  die  Eisenbahnen  verantwortlich  sind.  Unter  den  Todten 
waren  347,  unter  den  Verletzten  365  Eisenbahnbedienstete,  so  dass  nnr  57  Beisende 
getödtet  und  896  verwundet  wurden.  Zieht  man  von  dieser  Summe  diejenigen  ab, 
die  durch  eigene  Schuld  verunglückten,  so  bleiben  12  Todte  und  845  Verwundete, 
ftlr  welche  die  Eisenbahnen  schwere  Verantwortung  trifft. 

Im  Jahre  1871  wurden  375,000000  Reisende  befördert,  so  dass  ein  Todter 
auf  31,250000  und  ein  Verletzter  auf  443787  Reisende  kam,  während  in  den  letzten 
5  Jahren  durchschnittlich  ein  Todter  auf  9,644535  Reisende  gerechnet  wurde. 

Nach  der  deutschen  Eisenbahnstatistik  wurden  im  Jahre  1870  anf  5t  deut- 
schen Bahnen  112,690000  Reisende  befördert  und  davon  138  beschädigt  nnd  19  ge- 
tödtet,   mithin   kommen  je   eine  Verletzung   auf  816594  und  je  eine  Tödtung  atil 
5,931050  Reisende.*») 

In  demselben  Jahre  wurden  auf  24  österreichischen  Bahnen  21,602000  R^i' 
sende  befördert  und  davon  4  beschädigt  und  2  getödtet,  mithin  kommen  je  eine  Ver- 
letzung auf  5,400500  Reisende  und  je  eine  Tödtung  auf  10,801000  Reisende. 

Im  Jahre  1871  wurden  auf  50  deutschen  Eisenbahnen  128,562600  Reiseii^^ 
befördert,  und  davon  102  beschädigt  und  25  getödtet,  mithin  kommen  je  eine  Ver- 
letzung auf  1,260417  und  je  eine  Tödtung  auf  5,142502  Reisende. 

In  demselben  Jahre  wurden  auf  28  österreichischen  Bahnen  28,153365  Rei- 
sende befördert,  und  davon  nur  2  beschädigt  und  keiner  getödtet,  mithin  kommen  je 
eine  Verletzung  auf  14,076682  Reisende. 


^  Die  verhältDiBsmässiK  hohen  Ziffern  der  Vcrletzungeii  und  Tüdtungcn  auf  den  deut- 
schen Bahnen  im  Jahre  1870  und  1871  sind  den  Unregelmässigkeiten  und  Betriebsstörungen  im 
deutsch-französischen  Kriege  zuzuschreiben. 


XXIV.   Statistik  der  Eisenbahnunfälle^  etc.  725 

Ferner  worden  im  Jahre  1872  auf  52  deutschen  Bahnen  154,654327  Personen 
befördert  und  davon  47  beschädigt  und  2  getödtet,  mithin  kommen  je  eine  Verletzung 
auf  3,290518  und  je  eine  Tödtung  auf  77,327163  Beisende. 

In  demselben  Jahre  wurden  auf  31  österreichischen  Bahnen  36,933588  Perso- 
nen befördert  und  davon  7  beschädigt  und  keiner  getödtet,  mithin  kommen  je  eine 
Verletzung  auf  5,276226  Beisende. 

Endlich  wurden  im  Jahre  1873  auf  53  deutschen  Bahnen  179,507032  Personen 
befördert  und  davon  138  beschädigt  und  2  getödtet,  mithin  kommen  je  eine  Ver- 
letzung auf  1,300775  Beisende  und  je  eine  Tödtung  auf  89,753516  Beisende. 

In  demselben  Jahre  wurden  auf  36  österreichischen  Bahnen  43,739886  Personen 
befördert  und  davon  62  verletzt  und  27  getödtet,  mithin  kommen  je  eine  Verletzung 
auf  705482  .und  je  eine  Tödtung  auf  1,619995  Beisende. 
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Vorwort 


Wie  in  der  Vorrede  zur  1.  und  2.  Auflage  des  4.  Bandes  unseres 
Handbuchs  tllr  specielle  Eisenbahn  -  Technik  angegeben  ist,  hatte  Herr 
Direktor  Launhardt  in  Hannover  die  Bearbeitung  eines  besonderen 
Kapitels  über  die  Betriebskosten  der  Eisenbahnen  in  ihrer 
Abhängigkeit  von  den  Steigungs-  und  Krüinmungsverhält- 
nissen  der  Bahn  übernommen.  Leider  war  in  den  letzten  Jahren  Herr 
Launliardt  durch  mannigfache  Beruf sgescliäfte  so  selu-  in  Anspruch  ge- 
nommen, dass  derselbe  erst  in  den  gegenwärtigen  Ferien  seinem  Ver- 
sprechen nachkommen,  und  die  betreffende  Ausarbeitung  als  eine  besondere 
Broschüre  herausgegeben  werden  konnte.  Wir  hoffen,  dass  diese  Abhand- 
lung sämmtlichen  Abnehmern  der  I.  und  2.  Auflage  des  4.  Bandes  unseres 
Handbuchs  willkommen  sein  und  nachträglich  unserem  Handbuch  nocli 
beigefügt  werden  wird 


Hannover,  Ende  August  1877. 


Heusinger  von  Waldegg. 
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§  1.    Einleitung. 

Der  Einfluss  der  Steigungs-  und  Gefällverhältnisse  der  Eisenbahnen  auf  die 
Betriebskosten  derselben  ist  schon  von  mehreren  Schriftstellern  in  gründliche  Unter- 
suchung gezogen  worden.  Besonders  sind  es  österreichische  Eisenbahn-Ingenieure, 
M^elche,  angeregt  durch  die  Betriebserfahrungen  auf  den  bedeutenden  Gebirgsbahnen 
tlber  den  Semmering  und  den  Brenner  und  veranlasst  durch  Vorarbeiten  für  neue  be- 
<3eatende  Oebirgsbahnen ,  die  Frage  erörtert  haben.  Unter  diesen  sind  besonders 
2u  nennen: 

F.  Hoffmann.  Günstigste  Steigungen  der  Gebirgs-Eisenbahnen.  Zeitschr. 
des  österr.  Ing.-V.  1861,  S.  64,  211,  239. 

F.  Hoff  mann.  Ueber  Tracirung  von  Eisenbahnlinien  in  offenem  und  cou- 
pirtem  Terrain.     Allgemeine  Bauzeitung  1870,  S.  59. 

Pontzen.  Verbindung  zweier  durch  einen  Gebirgszug  getrennten  Eisenbahn- 
linien.    Zeitschr.  des  österr.  Ing.-V.  1870,  S.  167. 

Pius  Fink.     Untersuchung  über  den  Einfluss    der  Verkehrs-  und  Tracen- 

verhältnisse  auf  die  Betriebskosten  und  die  Höhe  der  Tarifsätze  bei  Transporten  auf 

Eisenbahnen.    Zeitschr.  des  österr.  Ingenieur-  u.  Architekten -Vereins  1873,  S.  173. 

Julius  Scabo.    Bestimmung  der  Selbstkosten  des  Betriebes  auf  Eisenbahnen. 

Organ  f.  d.  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1875,  S.  121. 

Die  umfassendste  Arbeit  über  diesen  Gegenstand  ist  aber  von  dem  Direktor 
der  französischen  Südbahn,  Charles  de  Freycinet,  im  Jahre  1861  unter  dem 
Titel:  »Des  pents  ^conomiques  en  chemins  de  fer«  veröffentlicht  worden. 

Trotz  dieser  und  anderer  Arbeiten,  durch  welche  der  Einfluss  der  Steigungen 
auf  die  Betriebskosten  in  mehr  oder  minder  zutreffender  Weise  aufgefasst  wurde, 
haben  die  entwickelten  Theorien  bei  den  Eisenbahn -Ingenieuren  anscheinend  nur 
selten  genügende  Beachtung  gefunden  und  sind  wohl  noch  seltener  bei  den  prak- 
tischen Aufgaben  der  Eisenbahn -Tracirung  zur  Anwendung  gebracht  worden.  Es 
erklärt  sich  dies  wohl  zum  Theil  daraus ,  dass  man  die  Theorie  auf  eine  zu  grosse 
Anzahl  verschiedener  Erfahrungswerthe  stützte,  deren  genügend  sichere  Bestimmbar- 
keit Zweifel  erregte,  was  zu  einem  Misstrauen  gegenüber  den  gefundenen  Rech- 
nungsergebnissen führte.  In  Würdigung  dieses  Umstandes  bin  ich  bemüht  gewesen, 
die  Anzahl  der  Erfahrungswerthe  durch  gruppenweise  Zusammenfassung  derselben 
möglichst  zu  verringern.  Die  Genauigkeit  der  Rechnung  wird  hierdurch  weder  grösser 
noch  geringer^  allein  die  ganze  Auffassung  gewinnt  erheblich  an  Uebersichtlichkeit, 
die  Endformeln  werden  einfacher  und  klarer  in  ihrem  Bau,  und  eine  Abschätzung 
des  Fehlers  in  Folge  einer  Ungcnanigkeit  der  zu  Grunde  liegenden  Erfahrungswerthe 
wird  wesentlich  erleichtert. 
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Ein  anderer  Umstand,  welcher  die  praktische  Verwendung  der  erwähnten 
Theorien  verhindert  hat,  beruht  aber  in  fundamentalen  Mängeln  derselben.  Ohne 
auf  Einzelnheiten  von  untergeordneter  Bedeutung  einzugehen,  sei  nur  erwähnt,  dass 
die  bis  jetzt  aufgestellten  Theorien  entweder  nur  die  vorkommende  Maximalsteigung 
berücksichtigen,  oder  statt  der  verschiedenen  vorkommenden  Steigungsverhältnisse 
ein  mittleres  Steigüngsverhältniss  zu  Grunde  legen,  was  durchaus  unzutreffend  ist, 
oder  endlich  neben  dem  Werthe  der  Maximalsteigung  noch  das  Verhältniss  der  ge- 
sammten  Bahnlänge  zu  derjenigen  Länge,  auf  welcher  die  Maximalsteigung  Tor- 
kommt,  in  Rechnung  bringen.  Es  sollte  aber  der  Einfluss  eines  jeden  Steigongs- 
Verhältnisses,  entsprechend  der  Längenerstreckung,  auf  welcher  es  vorkommt,  in 
Rechnung  gestellt  werden. 

Dieser  Forderung  entsprechend  habe  ich  die  Theorie  der  Steigungen  der  Eisen- 
bahnen, unter  gleichzeitiger  Berücksichtigung  der  Krümmungsverhältiiisse,  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  in  meinen  Vorträgen  an  der  polytechnischen  Schule  zm  HaaBorer 
behandelt,  bin  aber  von  einer  Veröffentlichung  derselben  durch  die  Sehwierigkol 
zurückgehalten  worden ,  die  der  Theorie  zu  Grunde  liegenden  Erfinlurmigsweräie  tu 
dem  statistischen  Material  der  Eisenbahnen  in  völlig  zutreffender  Weise  za  enntttda. 
Indessen  wird  die  zuverlässige  Feststellung  dieser  Zifferwerthe ,  welche  ja  ohaedies 
stets  von  örtlichen  und  zeitlichen  Preisunterschieden  abhängig  bleiben  werden,  woU 
erst  dann  möglich  werden,  wenn  bei  der  statistischen  Gruppining  der  Eisenbahn- 
Betriebsergebnisse  darauf  schon  Rücksicht  genommen  wird. 

Die  den  nachfolgenden  Untersuchungen  stets  angefügten  Zahlenbeispiele  und 
Tabellen  haben  sonach  wegen  der  nicht  über  alle  Zweifel  sicheren  Beatimmnng  der 
zu  Gnmde  liegenden  Erfahrungswerthe  ihre  Hauptbedeutung  nicht  dorch  die  erhal- 
tenen Zifferwerthe,  sondern  sollen  vorwiegend  zur  Erläuterung  der  entwickelten 
Theorie  dienen.  Hoffentlich  wird  aber  die  Veröffentlichang  dieser  Arbril  die  An- 
regung zu  weiteren  Beobachtungen  für  eine  möglichst  genaue  Ermittelang  der  erfo^ 
derlichen  Erfahrungswerthe  geben. 


§  2.   Jährliche  Gesammtkosten  des  EisenbahnTerkehrs. 

Um  beurtheilen  zu  können,  in  welchem  Maasse  die  Transportkosten  yon  den 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnissen  der  Bahn  abhängen,  sind  die  j&hrlicheD 
Gesammtkosten  einer  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahn  nach  den  folgenden  fünf  Hanpt- 
gruppen  zu  zerlegen: 

I.  Generalkosten  G,  welche  unabhängig  von  der  Grösse  des  Verkehrs 
und  von  der  Länge  der  Bahn  sind. 

II.  Expeditions-  und  Stationskosten,  welche  unabhängig  von  der 
Länge  der  Bahn  sind  aber  mit  der  (^rösse  des  Verkehrs  wachsen.  Werden  jährlich 
T  Tonnen  Güter  und  P  Personen  befiirdert,  so  betragen  dieselben : 

fT  +  pP. 

III.  Kosten  der  Transportbahn,  soweit  dieselben  unabhängig  sind  vob 
den  Steigungs-  und  KrUnimungsverhältnisscn  sowie  von  der  Grösse  des  Verkehrs. 
also  lediglich  proportional  der  Lunge  der  Bahn  sich  ergeben. 

Ist  /  die  Länge  der  Bahn  in  Kilometern,  A  das  Neubaukapital  für  den  Kih>- 
meter ,   welches  mit  einem  Zinsfusse  i  in  Rechnung  zu  bringen  ist,  und  U  der  hier 
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in  Betracbf  kommende  Theii   der  kilometrischen  Unterhalt iingskosten   der  Bahn,   so 
erhalt  man  diese  Kosten  zn: 

'At+  U  l. 

IV.  Die  Fuhrwerkskosten,  welche  unabhängig  von  den  Steigungs-  und 
Krümmungsverhältnissen  der  Bahn  sind,  aber  mit  der  Länge  der  Bahn  und  der  Grösse 
des  Verkehrs  wachsen,  und  daher  zu  setzen  sind: 

V.  Die  Zugkraftskosten,  welche  von  der  Grösse  des  Verkehrs,  von  der 
Länge  der  Bahn  und  von  den  Steigungs-  und  KrUmmungsverhältnissen  der  Bahn  ab- 
hängig sind. 

Die  Summe  dieser  fünf  Ausgabegruppen  ergiebt ,  durch  die  Länge  der  Bahn 
in  Kilometern  getheilt,  die  kilometrischen  Gesammtkosten  des  Verkehrs, 
und  nach  entsprechender  Zerlegung  für  den  Guter-  und  Personenverkehr  und  Thei- 
lung  durch  die  Anzahl  der  befördei*ten  Güter  und  Personen,  die  Selbstkosten  für  den 
Tonnen-Kilometer  und  den  Personen-Kilometer. 

Es  kann  tllr  den  vorliegenden  Zweck  aber  keineswegs  die  Aufgabe  sein,  die 
letz^enannten  Selbstkosten  in  ihrem  ganzen  Betrage  festzustellen.  Es  sollen  viel- 
mehr die  in  den  beiden  ersten  GrHi)pen,  Generalkosten  und  Exi>editionskosten ,  zu- 
sammengefassten  Ausgaben,  welche  durch  die  Art  und  Weise  der  Bahntracirung 
nicht  beeinflusst  werden,  ganz  ausser  Betracht  gelassen  werden. 

Bei  Ermittelung  der  Kosten  für  den  Tonnen-  oder  Pereonen-Kilometer  sollen 
demnach  nur  die  drei  letztgenannten  Kostengruppen,  das  sind  die  Kosten  der  Trans- 
portbahn und  des  Transports,  in  Rechnung  gezogen  und  deren  Abhängigkeit  von  der 
Beschafifenheit  der  Bahntrace  dargestellt  werden. 

Dabei  mag  bemerkt  werden ,  dass  unter  die  ersten  beiden.  Ausgabegruppen, 
deren  zilfermässige  Feststellung  hier  unterlassen  bleiben  kaim,  die  folgenden  Kosten 
fallen : 

L  Generalkosten. 

Centralverwaltung :  Zinsen  des  Anlagekapitals  und  Unterhaltungskosten  der- 
jenigen grösseren  Brücken-  und  Wege-Uebergänge,  welche  erforderlich  werden,  wie 
man  auch  die  Trace  führen  mag.  Zinsen  des  Anlagekapitals  und  Unterhaltungs- 
kosten der  Verwaltungsgebäude  und  der  Bahnhöfe,  so  weit  diese  unabhängig  von  der 
Grösse  des  Verkehrs  sind.  Kosten  der  Telegraphenstationen.  Kosten  von  ausser- 
gewöhnlichen  Anlagen,  wie  Befestigungen  u.  dergl. 

n.  Expeditions-  und  Stationskosten. 

Kosten  der  Billet-,  Gepäck-  und  Güterverwaltung.  Kosten  der  Bahnhöfe,  so 
weit  diese  mit  der  Grösse  des  Verkehrs  wachsen.  Kosten  der  Beladung  und  Ent- 
ladung der  Fuhrwerke.  Rangirdienst  mit  allen  zugehörigen  Ausgaben.  Kosten  des 
Aufenthalts  der  Züge  an  den  Stationen  und  für  Ingangsetzung  der  Züge. 

Beiläufig  mag  bemerkt  ^werden,  dass  in  dieser  Auffassung  die  Expeditions- 
nnd  Stationskosten  einen  nicht  unerheblichen  Theil  der  gesammten  Betriebskosten 
ausmachen.  In  der  That  würde  sich,  wie  schon  wiederholt  in  Anregung  gebracht 
wurde,  die  Festsetzung  einer  Expeditionsgebühr,  wie  solche  för  die  Kohlenfracht 
erhoben  wird,  für  die  Bildung  aller  Tarife  des  Güter-  wie  Personenverkehrs  em- 
pfehlen, denn  bei  Tarifen,  welche  lediglich  proportional  der  durchfahrenen  Länge 
berechnet  sind,  werden  die  weiten  Transporte  unverhältnissmässig  theuer  im  Ver- 
gleich zu  den  kleinen  Entfernungen.     Bei  durchgehendem  Verkehr  sind  bei  der  jetzt 
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bestebenden  Tarifbildung  besonders  diejenigen  Bahnverwaltungen  begünstigt,  welche 
zwischen  anderen  Bahnnetzen  einen  Durchgangsverkehr  vermitteln. 


§  3.    Kasten  der  Transportbahn. 

Es  sind  unter  dieser  Gruppe  lediglich  die  Kosten  der  Bahnstrecke  zu- 
sammen zu  fassen,  mit  Ausschluss  der  Bahnhöfe  und  aller  solchen  grösseren  Bauwerke, 
welche  herzustellen  «ind,  gleichgültig  ob  die  Trace  eine  Verlängerung  oder  Ver- 
kürzung erleidet.  Es  sind  also  zu  berücksichtigen:  die  Kosten  des  Gmnderwerbs. 
des  Unterbaues  mit  Einschluss  der  Durchlässe,  kleineren  Brücken  und  Wege-Ueber- 
gangswerke,  des  Oberbaues,  der  Einfriedigungen,  Wärterhäuser,  Telegraphenleitnngen 
und  Streckensignale. 

Diese  Kosten,  welche  mit  A  für  den  laufenden  Kilometer  bezeichnet  werden 
sollen,  sind  für  jeden  konkreten  Fall  besonders  zu  veranschlagen.  Für  die  Prenssi- 
sehen  Staatsbahnen  beziffern  sich  dieselben  durchschnittlich  zu  134000  M.,  betragen 
also  mit  5  Proc.  Zinsen  für  das  Jahr  Ai^=  6700  M. 

Bei  der  Feststellung  ^i^r  Bahn-Unterhaltungskosten  kommen  zunächst  die  Aus- 
gaben für  das  Streckenpersonal  in  Betracht,  welche  sich  für  die  Preussisehen  Staats- 
bahnen nach  den  statistischen  Nachrichten  über  das  Jahr  1874,  welche  bei  allen 
folgenden  Ermittelungen  von  Zifferwerthen  zu  Grunde  gelegt  werden  sollen,  auf 
1350  M.  für  den  Kilometer  belaufen.  Sodann  sind  in  Rechnung  zu  ziehen:  die  In- 
standhaltung der  Böschungen,  Durchlässe,  Einfriedigungen,  Schneeschutzvorrichtnngen, 
Wegeübergänge,  Bahnverschlussvorrichtungen,  Telegraphenleitungen,  Streckensignale 
und  Wärterhäuser,  ferner  dieKosten  für  die  gewöhnliche  Schneeräumung,  für  Unter- 
stopf ung  der  Schwellen  und  Erneuerung  derselben,  sowie  für  Ergänzung  der  Bettung. 
Die  Schienenabnutzung;  welche  zum  ganz  überwiegenden  Theile  dem  Einflüsse  des 
Verkehrs  zuzuschreiben  ist,  darf  hier  nur  mit  einem  geringen  Procentsatze  in  Be- 
tracht gezogen  werden,  welcher  der  Abnutzung  durch  atmosphärische  Einflüsse  ent- 
spricht. Der  ganze  Betrag  der  crwäliuten  Kosten  für  die  Bahn-Unterhaltung  hat  flir 
die  Preussisehen  Staatsbahnen,  einschliesslich  der  bereits  erwähnten  Kosten  von 
1350  M.  f\ir  das  Streckcnpersonal,  im  Jahre  1874  sehr  nahe  die  Summe  von  2600  M. 
für  den  Kilometer  erreicht  und  soll  zu  diesem  Betrage  unter  der  Bezeichnung  V 
angenommen  werden.  Man  erhält  also  für  gewöhnliche  Verhältnisse  die  Kosten  der 
Transportbahn,  soweit  dieselben  unabhängig  von  der  Grösse  des  Verkehrs  sind,  zu 
Ai  \  U=  6700  +  2600  =  9300  M.  für  den  Kilometer. 

§  4.  Fubrwerkskosten. 

Die  Kosten  für  das  Fuhrwerk  sind  getrennt  ftlr  den  Personen-  und  Güten'er- 
kehr  zu  berechnen. 

Für  den  Personenverkehr  kommen  in  Betracht: 

1'  Die    Zinsen    für     das    Anschaffungskapital    der    Personenwagen, 

welches  im  Jahre  1874  für  die  Preuss.  Staatsbahnen  24939000  M. 

betragen  hat,  mit  5  Proc.   = 1246950  M. 

2;  Die     Zinsen     des     Anschaffungskapitals     der     Gepäckwagen: 

0,05  •  4475500  = 223775  » 

3^  Die  Zinsen   des   Anlagekapitals   der  Wagenschuppen ,    von   denen 

37087  D"  vorhanden  waren,  deren  Anlagekosten  auf  1500000  M. 

zu  schätzen  sind,   also  mit  5  l*roc.   = 75000  » 
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4)  Die  InstaDdhaltung  der  Wagenschuppen 24192  M. 

5]  Die  Kosten  für  Reparatur  und  Schmieren  der  Personen-  und  Ge- 
päckwagen        2013342  » 

6)  Die  Kosten  für  Erneuerung  der  Personen-  und  Gepäckwagen. 
Diese  lassen  sich  im  Durchschnitt  für  die  letzten  10  Jahre  an- 
nehmen zu 600000  » 

7)  Die  Kosten  für  Heizung,  Erleuchtung  und  Reinigung  der  Wagen, 
worüber  zuverlässige  Angaben   nicht   zu   erhalten  waren,    welche 

aber  nach  Schätzung  betragen  = 400000  » 

8)  Die  Kosten  für  das  Zugbegleitungspersonal  ^Zugführer,  Schafiber, 
Bremser,  auch  Schmierer),  welche  ebenfalls  aus  den  statistischen 
Nachrichten  über  die  Preussischen  Bisenbahnen  nicht  gesondert 
zu  entnehmen  sind,  welche  aber  nach  Verhältniss  der  bei  der 
Hannoverischen  Staatsbahn   dafür   verausgabten   Kosten    betragen 

haben  werden 3300000  » 

Zusammen     7838257  M. 

Um  die  Fuhrwerkskosten  für  den  Kilometer  der  durchfahrenen  Strecke  zu 
erhalten,  muss  von  den  aufgeführten  Ausgabeposten,  mit  Ausnahme  der  unter  5) 
und  6)  angegebenen  Kosten  für  Reparatur,  Schmieren  undl  Erneuerung  der  Wagen, 
ein  Abzug  von  10  Proc.  vorgenommen  worden,  welcher  dem  Aufenthalt  der  Züge  an 
den  Stationen  entspricht.  Danach  verbleibt  eine  Summe  von  7315765  M.,  aus 
welcher  man  bei  1177724000  Personen-Kilometern  die  Kosten  ftir  einen  Personen- 
Kilometer  erhält  zu  0,6212  Pf. 

Hierzu  sind  noch  die  Kosten  für  Schienenabnutzung  zu  fügen.  Der  dem  Ueber- 
gange  der  gesammten  Wagen  zur  Last  fallende  Antheil  der  Schienenabnutzung^  er- 
giebt  sich  unter  Hinweisung  auf  die  weiteren  Angaben  in  §  5  zu  4000000  M.,  was 
bei  einer  Gesamratmenge  von  7943  Millionen  Tonnen-Kilometern  einen  Betrag  von 
0,0504  Pf.  für  den  Tonnen-Kilometer  ergiebt. 

Durchschnittlich  hat  die  Beförderung  einer  Person  aber  die  FortschafFung  einer 
Last  von  1 ,24  Tonnen,  ohne  Anrechnung  des  Lokomotiv-  und  Tendergewichts  nöthig 
gemacht,  wonach  auf  den  Personen-Kilometer  an  Schienenabnutzung  ein  Betrag  von 
1,24  •  0,0504  =  0,063  Pf.  kommt  und  sich  die  Fuhrwerkskosten  für  den  Personen- 
Kilometer  auf  0,6842  Pf.  stellen.  Bei  den  späteren  Rechnungen  soll  dieser  Werth 
zu  /r  =  0,68  Pf.  angenommen  werden.  Auf  die  Person  soll  die  Beförderung  eines 
Zuggewichtes  von  IV4  Tonnen  berechnet  werden,  so  dass  sich  die  Fuhrwerkskosten 
für  den  Tonnen-Kilometer  der  Personenzuge  zu  0,544  Pf.  ergeben. 

Das  ausserordentlich  grosse  Rohgewicht  beim  Personenverkehr,  welches  etwa 
dem  17 fachen  des  Gewichts  der  Personen  gleichkommt,  erhöht  sich  unter  Anrech- 
nung des  Gewichts  der  Lokomotiven  und  Tender  sogar  auf  das  27-  bis  28  fache  des 
Personengewichts . 

Die  Fuhrwerkskosten  für  den  Güterverkehr  setzen  sich,  wie  folgt,  zusammen: 

1^  Die  Zinsen  für  das  Anschaflfungskapital  der  Güterwagen,  welches 

110565400  M.  betragen  hat,  mit  5  Proc.  = 5528272  M. 

2)  Die  Kosten  für  Reparatur  und  Schmieren  der  Wagen      .     .     .       6241036    » 

3)  Die  Kosten  für  Erneuerung,   welche  nach  dem  Durchschnitt  der 

letzten  10  Jahre  etwa  in  Rechnung  zu  stellen  sind  mit  .        1000000    i> 

4)  Die  Kosten  ftir  das  Zugbegleitungspersonal 3000000    » 

Zusammen     15769308  M. 

Hiervon  sind  mit  Rücksicht  auf  den  Aufenthalt  der  Güterzüge  an  den  Stationen 
von  den  unter  1)  und  4)  aufgeführten  Ausgabeposten  20  Proc.  in  Absatz  zu  bringen, 
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80  dasB  ein  Betrag  von  I40G3654  M!  übrig  bleibt,  welcher  sich  auf  2152377000  Ton- 
nen-Kilometer der  beförderten  Nutzlast  vertheilt,  mithin  flir  einen  Tonnen-Kilometer 
Nutzlast  einen  Betrag  von  0,5735  Pf.  ergiebt. 

Zur  Beförderung  von  einer  Tonne  Nutzlast  haben  durchschnittlich  2,6  Tonnen 
Kohlast  fortgeschafft  werden  mttssen,  woraus  sich  ftir  den  Nutz-Tonnen-Kilometer 
eine  8chieuenabnutzung  von  2,0  •  0,0504  ==  0,131  ergiebt,  nach  deren  Hinzufügung 
sich  der  Gesammtbetrag  ftir  den  Nutz-Tonnen-Kilometer  auf  0,7065  Pf.  stellt. 

Es  zeigt  sich  hiemach,  dass  die  Fuhrwerkskosten  ftir  den  Tonnen-Kilometer 
Nutzlast  nahezu  die  gleichen  sind  wie  fUr  den  Personen-Kilometer.  Nimmt  mau 
diese  Kosten  flir  den  Nutz-Tonnen-Kilohieter  zu  0,7(»2  Pf.  an,  so  ergeben  sich  die 
Kosten  ftir  den  Tonnen-Kilomet<*r  der  Kohlast  zu: 

/==0,27Pf. 

Es  bleibt  nun  noch  Ul>er  die  Kosten  der  Bremsen  Bestimmung  zu  treffen. 

Die  Kosten  ftir  die  auf  horizontaler  Bahn  im  Zuge  zu  führenden  Bremsen  sind 
bereits  unter  den  Fuhrwerkskosten  berücksichtigt.  Auf  geneigten  Strecken  ist  die 
Zahl  der  Bremsen  der  Art  zu  vermehren,  dass  durch  die  eingestellten  Uttlfsbremsen 
die  parallel  der  Bahn  abwärts  wirkende  Komponente  der  Schwere  aufgehoben  wird. 
Ist  das  Gewicht  des  Zuges  in  Tonnen  =  Q,  die  Neigung  der  Bahn  =  «.  so  ist 
die  durch  die  Bremsen  aufzuhebende  Komponente  der  Schwere  =  Qs  Tonnen.  Nimmt 
man  den  Widerstand  eines  Bremswagens  gleich  einer  Tonne  an,  so  ergebt  sich  die 
Anzahl  der  in  den  Zug,  mit  Kücksicht  auf  das  Gefalle  s  einzustellenden  Bremsen 
=  Qs,  oder  flir  die  Topne  des  Zuggovichtes  =  s.  Betragen  die  Kosten  eine» 
Bremsers  ftir  den  Kilometer  e  Pfennige,  so  sind  also  die  Kosten  der  Hulfsbremser 
für  den  Tonnen-Kilometer  =  es  anzunehmen.  Berechnet  man  die  Jahreskosten  eines 
Bremsers  nebst  den  Kosten  der  Bremsvorrichtung  zu  1000  M.  und  berücksichtigt, 
dass  derselbe  in  Güterzügen  jährlich  50000  Km.  zurücklegt,*  so  ergiebt  sich  e  =  2  Pf . 

In  Personenzügen  legt  ein  Bremser  jährlich  nahezu  70000  Km.  zurück:  da 
aber  in  den  Personenzügen  die  Zahl  der  Bremsen  vorschriftsmässig  reichlicher .  zn 
bemessen  ist  als  in  Güterzügen,  so  soll  auch  ftir  die  Personenzüge  der  Werth 
e  =  2  Pf.  beibehalten  werden. 

Diese  in  einfachster  Weise  ermittelten  Kosten  für  die  UUlfsbrcmser  stimmen 
befriedigend  genau  mit  den  Vorschriften  überein,  welche  vom  Verein  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen über  die  Anzahl  der  in  den  Zügen  zu  ftihrenden  Bremsen  erlassen 
worden  sind. 

§  5.    Zugkraftskosten. 

Die  Zugkraftskosten  setzen  sich  aus  den  folgenden  Ausgaben  zusammen: 

1,  Verzinsung  des  Anschaffungskapitals  der  Lokomotiven  und  Tender. 

2'  Jährlich  vorzunehmende  Neuanschaffung  von  Lokomotiven  und  Tendern. 

'^  Instandhaltung  der  Lokomotiven  und  Tender,  einschliesslich  eines  entsprechen- 
den Antheils  an  den  Neubau-,  Unterhai tungs-  und  Verwaltungskosten  der  Werli- 
stätten. 

4)  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Lokomotivschuppen. 

5'  Instandhaltimg,  Heizung  und  Erleuchtnng  der  Lokomotivschuppen,  auch  Wäch- 
terdienst in  denselben. 

6)  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Wasserstationen ,  Pumpwerke ,  Wasscrkrahne 
und  Wasserleitungen. 

7';  Unterhaltnngs-  und  Betriebskosten  aller  Anlagen  flir  die  SpeisewasFerbeschafinng. 

8)  Verzinsung  des  Anlagekapitals  und  Unterhaltung  der  Brennmaterialschuppen. 
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9)  Besoldung  der  Maschinenbeamten,  der  Lokomotivführer  und  Heizer. 
lOj  Brennmaterial. 
11]  Kosten  für  Schmieren,  Putzen  und  Erleuchten  der  Lokomotiven. 

12)  Kostenantheil  an  der  Schienenabnutzung,    so  weit  solche  durch   den  Uebergang 
der  Lokomotiven  bewirkt  wird. 

13)  Anttieil  an  den  allgemeinen  Verwaltungskosten  der  Bahn. 

Aus  allen  diesen  Ausgabepostcn  ist  der  Preis  für  den  Lokomotiv-Kilometer 
abzuleiten  und  zwar  in  der  Form : 

B  =  B^  +  aZ, 

worin  Z  die  von  der  Lokomotive  am  Stützpunkte  der  Triebräder  auszuübende  Zug- 
kraft, a  einen  KoSflieienten  und  B^  die  Kosten  des  Leerlaufs  der  Lokomotive  be- 
zeichnet. Der  Leerlauf  ist  hier  in  idealem  Sinne  zu  verstehen,  indem  Z  die 
ganze  von  der  Lokomotive  auszuübende,  einschliesslich  der  zu  ihrer  eigenen  Fort- 
bewegung erforderlichen  Zugkraft  bezeichnet. 

Die  in  den  statistischen  Nachrichten  der  Bahnen  über  die  Kosten  des  Loko- 
motiv-Kilometers  enthaltenen  eingaben  sind  hier  nicht  ohne  Weiteres  zu  benutzen, 
weil  darin  manche  der  in  Betracht  kommenden  Aufgaben  (gewöhnlich  nicht  Nr.  1, 
4,  6,  12  der  oben  erwähnten  Ausgabeposten)  nicht  berücksichtigt,  dafür  aber  mei- 
stens die  Kosten  des  Rangireus  bei  den  Kosten  des  Nutz-Kilometers  mit  in  Ansatz 
gebracht  sind. 

Es  soll  versucht  werden,  die  entsprechenden  Werthe  zunächst  für  die  Preussi- 
Bchen  Staatsbahnen  festzustellen,  wobei  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1874 
(Band  XXII  der  statistischen  Nachrichten  über  die  Preussischen  Eisenbahnen)  zu 
Grunde  gelegt  werden. 

Das  Anlagekapital  der  vorhandenen  1497  Lokomotiven,   sammt  den  Tendern, 
^b^rägt 99284421  M. 

In  den  Lokomotivschuppen  waren  1350  Stände  vorhanden,  deren  Anlagekosten 
flir  den  Stand  zu  durchschnittlich  7000  M.  in  Ausatz  gebracht  werden  können,  also 
im  Ganzen  zu 9310000  M. 

An  Wasserstationen  waren  276  Stück  vorhanden,  deren  Anlagekosten  zu  durch- 
schnittlich 15000  M.  berechnet  werden  können,  also  im  Ganzen  zu  .       4140000  M. 

Die  Kohlenschnppen  hatten  im  Ganzen  23505  D*"  Grundfläche,  wofür  durch- 
scbnittlich  40  M.  zu  rechnen  sind,  also 940200  M. 

Diese  Posten  ergeben  zusammen  113(374621  M. ,  deren  Zinsen  zu  5  Proe. 
5683730  M.  betragen. 

Es  sind  im  Jahre  1874  auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  36260000  Nutz-Kilo- 
meter von  den  Lokomotiven  zurückgelegt,  daneben  aber  1786676  Stunden  Rangirdienst 
geleistet.  Der  Uangirdienst  hat  bei  Annahme  von  durchschnittlich  12  stündigem  Tages- 
dienste und  250  Arbeitstagen  im  Jahre  die  Leistung  von  595  Lokomotiven  in  An- 
spruch genommen.  Da  von  den  vorhandenen  1497  Lokomotiven,  unter  Annahme  des 
bei  der  Hannoverschen  Staatsbahn  stattgehabten  Verhältnisses*),  nur  etwa  80  Proc. 
im  Betriebe  waren,  also  1200  Stück,  so  ergiebt  sich,  dass  der  Rangirdienst  die 
Hälfte  der  sämmtlichen  im  Betriebe  befindlichen  Lokomotiven  in  Anspruch  genommen 
hat.  Da  aber  die  zum  Rangiren  benutzten  Lokomotiven  in  der  Regel  die  billigern 
sind,  so  soll  von  den  Zinsen  der  Anlagekosten  nur  Va  für  die  Rangir-Lokomotiven 
in  Absatz  gebracht  werden,  so  dass  für  den  Fahrdienst  in  Rechnung  zu  bringen  sind 

♦)  Von  487  Lokomotiven  der  Ilannoverschon  .Staatsbahn  waren  im  Jahre  1874  nur  394 
im  Betriebe. 
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2/3  •  5683730  =  rund  3800000  M.     Dies  ergiebt  für  einen  Nutz-KUometer  ????^-- - 
=  10,48  Pf. 

Für  Erneuerung  der  Lokomotiven  und  Tender  sind  die  jährlich  zur  Verwen- 
dung gekommenen  Beträge  sehr  ungleiehmässig ;  man  wird  nach  dem  Durchscbnitt 
der  letzten  10  Jahre  etwa  2400000  M.  dafür  rechnen  können  und  hiervon  wieder  ^/^ 
also  1600000  M.  für  den  Zugdienst  in  Anrechnung  zu  bringen  haben,  also  für  den 
Lokomotiv-Kilometer  4,41  Pf. 

Die  Kosten  für  Unterhaltung  der  Lokomotivschuppen,  Wasserstationen  and 
Kohlenscbuppen  haben  217755  M.  betragen,  wovon  Y3  mit  rund  145000  M.  in  An- 
rechnung kommen,  also  für  den  Lokomotiv-Kilometer 0,40  Pf. 

Die  Reparaturkosten  der  Lokomotiven  und  Tender,  einschliesslich  eines  ent- 
sprechenden Antheils  an  den  Kosten  der  Werkstätten,  haben  betragen  8175234  M.. 
wovon  ebenfalls  auf  den  Zugdienst  V:t  ™it  ^^^^  5450000  M.  gerechnet  werden,  ako 
für  den  Lokomotiv-Kilometer 15^03  Pf. 

Für  die  Maschinen  -  Beamten ,  Lokomotivführer  und  Heizer  sind  7665720  M. 
verausgabt,  wovon  Va  '»i*  5110480  M.  für  den  Zugdienst  zu  rechnen  sind,  also  ftr 
den  Lokomotiv-Kilometer 14,10  Pf. 

Die  Kosten  für  Brennmaterial  haben  im  Ganzen  1 2507700  M.  betragen,  davon 
kommt  nach  den  officiellen  Angaben  V?  ^^f  ^^^  Rangirdienst,  so  dass  für  den  Zng- 
dienst  y^  mit  rund  10720000  M.  in  Rechnung  kommen,  also  für  den  LokomotiT- 
Kilometer 29,56  Pf. 

Für  Öpeisewasser- Beschaffung  wurden  367527  M.  verausgabt,  wovon  nach 
Massgabe  des  Kohlenverbrauchs  V?  ^i*  ^^^  Rangirdienst  abgesetzt  wird,  also  mnd 
315000  M.  für  den  Zugdienst  zur  Anrechnung  kommen,  mithin  für  den  Lokomotiv- 
Kilometer      .    ^ .'    .     .     .     0,87  Pf- 

Für  Schmieren,  Putzen  und  Erleuchten  der  Lokomotiven  wurden  1108716  M. 
verausgabt,  wovon  ebenfalls  für  den  Rangirdienst  V;  in  Absatz  gebracht  weiden 
soll,  also  für  den  Zugdienst  rund  950000  M.  in  Rechnung  kommen,  das  ist  für  den 
Lokomotiv-Kilometer 2  62  Pf. 

Dazu  kommt  nun  noch  der  Antheil,  welcher  durch  den  Uebergang  der  Loko- 
motiven und  Tender  an  den  Kosten  der  ächienen-Emeuerung  verursacht  wird.  Die 
Gesammtkosten  für  Schienen-Erneuerung  haben  betragen  9000000  M.  Hiervon  sollen 
für  den  Rangirbetrieb  nur  1000000  M.  abgesetzt  werden,  weil  in  den  Nebengleisen 
vielfach  alte  Schienen  Verwendung  finden  und  die  Schienen  überhaupt  in  denselben 
nicht  so  leicht  ausgewechselt  werden,  als  in  den  Hauptgleisen. 

Es  ist  nun  festzustellen,  zu  welchem  Antheil  diese  Schienen- Abnutzung  dnith 
den  Uebergang  der  Lokomotiven  und  zu  welchem  Theile  durch  die  Wagen  hervorgebracht 
wird.  Freycinet  nimmt  an,  dass  die  Schienen- Abnutzung  ganz  vorwiegend  dnreh 
die  Lokomotiven  bewirkt  wird  und  bringt  ^^  der  ganzen  Schienen  -  Abnutzung  anf 
Rechnung  der  Lokomotiven  und  schreibt  nur  V4  der  Wirkung  der  sämmtlichen  Wagen- 
räder zu.  Die  zersttJrende  Wirkung  der  Lokomotiven  scheint  aber  von  Freycinet 
im  Vergleich  mit  der  Wirkung  der  Wagen  Überschätzt  zu  werden.  Auf  den  Prenssi- 
schen  Staatsbahnen  hat  im  Jahre  1874  das  Gewicht  der  Lokomotiven  und  Tender 
ziemlich  genau  V5  des  gesummten  auf  den  Schienen  beförderten  Gewichts  betragen. 
Man  wird  aber  den  zerstörenden  Einfluss  der  Lokomotiven  auf  das  Gleis  gewiss  nicht 
zu  gering  veranschlagen,  wenn  man  annimmt,  dass  die  I^komotive  die  vierfache  Ab- 
nutzung hervorbringt  wie  ein   gleichschwerer  Thcil   des  Wagenzuges.     Nach  dieser 
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Ännabme  mttSBte  die  Hälfte  der  ganzen  Schienen -Abnutzung  auf  Rechnung  der  Lo- 
komotiven gesetzt  werden,  was  bei  einem  Gesammtbetrage  von  4000000  M.  den 
Betrag  von  11,04  Pf.  für  den  Lokomotiv- Kilometer  ergiebt.  Rechnet  man  als  An- 
theil  an  den  allgemeinen  Verwaltungskosten  der  Bahn  für  den  Lokomotiv-Kilometer 
5,49  Pf.,  so  erhält  man  die  Kosten  eines  Lokomotiv-Kilometers  rund  zu  94  Pf.  und 
zwar: 

1)  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Lokomotiven  und  Tender,  und 
der  far  den  Lokoraotivdienst  erforderlichen  Gebäude,  nebst  Unter- 
haltung der  Gebäude 10,88  Pf. 

2)  Erneuerung  und  Reparatur  der  Lokomotiven 19,44    » 

3)  Führung 14,10    » 

4)  Wasserbeschaffung 0,87    » 

5]  Schmierung,  Reinigung  und  Erleuchtung 2,62    » 

6)  Brennmaterial 29,56    » 

7)  Schienenabnutzung 11,04    » 

8)  Allgemeine  Kosten 5,49    » 

Im  Gauzen       94,00  Pf. 

Zur  Vergleichung  mag  hier  angeführt  werden,  dass  Frey  einet  die  Kosten 
eines  Lokomotiv -Kilometers  für  die  Französische  Südbahn  im  Jahr  1805  wie  folgt 
berechnet : 

1]  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Lokomotiven 12,50  Pf. 

2)  Reparatur  der  Lokomotiven  und  Depotkosten 16,16    » 

3)  Führung  und  Personal  der  Schuppeu 15,04    » 

4)  Wasserbescbaffung 1,76    » 

5)  Schmierung,  Reinigung  und  Erleuchtung 3,60» 

6)  Brennmaterial 27,84    » 

7)  Schienenabnutzung 18,40    » 

8)  Allgemeine  Kosten 6,16    » 

=     101,52  Pf. 

Um  nun  beurthcilcn  zu  können,  welcher  Theil  von  den  Gesammtkosten  des 
Jjokomotiv-Kilometers  auf  den  idealen  Leerlauf  der  Lokomotive  zu  rechnen  ist,  soll 
zunächst  die  Zugkraft  ermittelt  werden,  welche  die  Lokomotiven  im  Jahr  1874  auf 
den  Preussischen  Staatsbahnen  durchschnittlich  ausgeübt  haben. 

Die  durchschnittliche  Belastung  der  Züge  war 

bei  den  Schnellzügen  47,5  T. 

»       »     Personenzügen     100,8    » 
»       »     Güterzügen    .     366,9    » 

Das  Gewicht  der  Lokomotive  und  des  Tenders  betnig  durchschnittlich  56,5  T. : 
nimmt  man  dasselbe  für  die  Personenzüge  zu  54  T.,  für  die  Güterzüge  zu  60  T.  an, 
so  erhält  man  das  Zuggewicht 

der  Schnellzüge     zu  rund   102  T. 
»    Personenzüge    »      o       155    » 
»    Güterzüge         »      »      427    » 

Unter  Berücksichtigung  der  Steigungs-  und  Krümmnngsverhältnisse  der  Preus- 
sischen Staatsbabnen  kann  man  die  erforderliche  Zugkraft  für  die  Tonne  durch- 
schnittlich annehmen: 

für  die  Schnelbsüge      zu  1 1    K. 
))      ))    Personenzüge    »      6,5 » 
»      »    Güterzüge         »      4     » 

woraus  sich  die  von  den  Lokomotiven  geleistete  Zugkraft  ergiebt 
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bei  den  Schnellzttgen      xu  1122  K. 
>»      »     Personenzügen    »    10 (»8   » 
r>      »     Güterzügen  »     1708   » 

Berücksichtigt  man ,  dass  auf  2  Schnellzüge  sehr  nahe  5  PerBanenzHge  mid 
7  Güterzüge  kommen,  so  folgt  als  durchschnittliche  Kraftleistnng  aller  Lokomotiveii 
1373  K. 

Man  erhält  danach  für  die  Preussischen  Staatsbahnen  die  Gleichung 

94  =  5o  +  a  •  1,37. 

Für  die  Bestimmung  der  Werthe  B^  (Kosten  des  idealen  Ijcerlaofis  der  Loko- 
motive) und  a  (Kostenzuwachs  fttr  jede  geleistete  Tonne  Zugkraft)  sind  den  voi 
Gottschalk  (Civil-Ingenieur  1871)  über  die  Betriebs -Ergebnisse  des  Oesterreiehi- 
schen  Südbahnnetzes  im  Jahre  1868  yeröffentlichten  Nachweisnngen  werthvolle  An- 
haltspunkte zu  entnehmen*).  Die  Lokomotivkosten  haben  danach,  ohne  Anrecfanimg 
derTerzinsung  des  Anschaffungskapitals  und  ohne  Rücksicht  auf  Schienen-Abnutzong, 
für  den  Kilometer  betragen: 

Auf  den  Linien  der  Hauptbahn  Wien-Triest  (ohne  Semmering-Sektion) 

1)  Führung  12,96  Pf. 

2)  Reparatur 12,80 

3)  Brennmaterial 21,68 

4)  Schmierung  u.  8.  w 2,32 

5)  Wasser 0,40 

6)  Allgemeine  Kosten 3,76 

=     53,92  Pf. 

(Diese  Kosten  wurden  für  die  Preussischen  Staatsbahnen  zu  72,57  Pfennige 
ermittelt.) 

Auf  der  Sektion  Scmmering  dagegen: 

1)  Führung 23,20  Pf. 

2)  Reparatur 17.84 

3)  Brennmaterial 52,40 

4)  Schmierung  u.  b.   w 3,52 

5)  Wasser 0,72 

6)  Allgemeine  Kosten 2,61 

=     100,32  Pf. 

Da  nun  das  durchschnittliche  Gewicht  der  Personenzüge  auf  der  Han|itbahn 
Wien-Triest,  wie  auf  der  Semmeringbahn  =  78  T.,  das  durchschnittliche  Gewicht 
der  Güterzüge,  welche  auf  der  Semmeringbahn  in  zwei  Züge  zerlegt  wurden,  141,5  T. 
betragen  hat,  wozu  das  Gewicht  der  Lokomotiven  und  Tender  noch  zn  addiren  ist, 
so  lässt  sich  die  durchschnittliche  Zugkraft-Leistung  der  Lokomotiven  auf  der  Haupt- 
bahn, unter  der  Berücksichtigung,  dass  die  Zahl  der  Güterzüge  das  1,3 fache  der 
Zahl  der  Personenzüge  betragen  hat,  annehmen  zu  1100  K.,  auf  der  Semmering- 
bahn dagegen  zu  2775  K. 

Aus  dem  diesen  Zugkraftsleistungen  entsprechenden  Brennmaterial- Verbrauche 
von  21,68  und  bezw.  52,40  Pf.  kann  man  die  Kosten  des  Brennmaterials  ftlr  eme 
Zugkraft  von  Z  Tonnen  ableiten  zu 

1,5  +  18,34  Z. 

*)  Im  Organ  für  dio  Fortocliritto  dos  Eisenbahnwesens,  Ergänzungsheft  IS77  sind  vom 
Maschincndirektor  Gottschalk  weitere  höchst  interessante  Hetriebsergebnissc  der  Ocsterrcichi- 
schon  Südbahn  aus  drn  Jahren  1872  bis  1875  mitgethcilt,  welche  aber  erst  nach  Vollendung  dieser 
Arbeit  veröffentlicht  wurden. 
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Indessen  erscheint  es  wahrscheinlich,  dass  man  die  Konstante  etwas  grösser 
lud  dagegen  den  Koefficienten  von  Z  etwas  kleiner  wird  annehmen  mtlssen ,  weil 
lie  Höhe  der  Brennmaterialkosten  auf  der  Semmeringbahn  zu  einem  gewissen  Theile 
luch  der  geringen  Länge  der  Strecke,  von  nur  40  Km.,  zuzuschreiben  ist,  wobei  die 
SLosten  für  das  Anheizen  mehr  ins  Gewicht  fallen,  als  bei  dem  längeren  Maschinen- 
anfe  anf  der  Hauptbahn  Wien-Triest. 

Auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  hat  im  Jahre  1874  der  Kohlenverbrauch 
Ar  den  Nutz-Kilometer  14,8  K.,  oder  nach  Abzug  des  Kohlenverbrauchs  beim  Kau- 
eren 12,43  K.,  für  den  Leerlauf  4,7  K.  betragen.  Dies  ergiebt,  wenn  beim  Leer- 
auf der  durchschnittlich  5G,5  T.  schweren  Lokomotiven  unter  Voraussetzung  von 
^ersonenzugsgesch windigkeit  340  K.  Zugkraft  angenommen  werden,  während  die 
iirehschnittliche  Zugkraft  der  vor  einem  Zuge  befindlichen  Lokomotive  schon  oben 
a  1373  K.  berechnet  wurde,  den  Kohlen  verbrauch  zu 

(2,16  + 7,48  Z)  Kilogr., 
»der  zu 

5,15  +  1 7,82  Z  Pf. 

Die  Kosten  für  die  Beschaffung  des  Speisewassers  werden  in  gleichem  Ver- 
ältniBse  mit  der  Zugkraft  wachsen  wie  die  Kosten  für  das  Brennmaterial  und  er- 
leben sich  danach  zu 

0,15  +  0,52  ZPf. 

Aus  den  Kosten  für  Schmieren,  Putzen  und  Erleuchten  der  Lokomotiven  anf 
er  Semmeringbabn  und  auf  der  Hauptlinie  Wien-Triest  berechnet  sich  dafür  die 
rieicbung:  1,53  +  0,717  Z\  welche  für  die  Preussischen  Staatsbahnen,  bei  Z=  1,37, 
en  Werth  2,51  ergeben  würde,  während  derselbe  2,62  betragen  bat. 

Demgemäss  ist  für  die  Preussischen  Staatsbabnen  dieser  Theil  der  Kosten 
m  etwa  4V2  Proc.  grösser  anzunehmen^  also  festzustellen  auf 

1,60  +  0,75  Z, 

In  ähnlicher  Weise  berechnet  sich  nach  den  Erfahrungen  der  Semmeringbahn 

[er  Ausgabe-Posten  für  Erneuerung  und  Reparatur  der  Lokomotiven  bei  den  Preus- 

ischen  Staatsbahnen  zu 

13,57  +  4,28  Z. 

Die  Kosten  der  Schienen-Abnutzung  sollen,  in  Ermangelung  anderer  Anhalts- 
ivnkte,  in  dem  gleichen  Verhältnisse  als  abhängig  von  der  Zugkraft  angenommen 
rerden  wie  die  Kosten  der  Reparatur  der  Lokomotiven  und  demnach  in  Ansatz  ge- 
rächt werden  zu  7,70  +  2,44  Z. 

Nach   diesen  Ermittelungen    ergeben    eich    die  Kosten    für    den  Lokomotiv- 

kilomet«r  wie  folgt: 

1)  Verzinsung  des  Anlagekapitals 10,88 

2}  Erneuerung  und  Reparatur  der  Lokomotiven        ....  13,57  +    4,28  Z 

3)  Führung 14,10 

4)  Wasserbeschaffung 0,15  +    0,52  Z 

5)  Schmierung  u.  s.   w 1,60  +    0,75  Z 

6)  Brennmaterial 5,15  -f-  17,82  Z 

7)  Schienen-Abnutzung 7,70  +    2,44  Z 

8)  Allgemeine  Kosten 5,49 

~^~  58,'6T+  2578T  Z 
In  dem  so  ermittelten  Betrage  sind  aber  noch  die  Kosten  für  den  Aufenthalt 
er  Züge  an  den  Stationen  mit  einbegriffen.     Während  dieses  Aufenthalts  kommen 
I  Betracht: 
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Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der 

Lokomotiven  mit 10,88  Pt 

die  Führung  mit 14,10   i 

Für  SchmieruDg,  Wasserbedarf  und  Brennmaterial,  die  von  der  Zug- 
kraft unabhängigen  Posten  von  zusammen 6,90   » 

die  allgemeinen  Kosten        5,49   i 

Also  zusammen     37,37  Pf. 

Rechnet  man,  dass  der  Aufenthalt  der  Züge  an  den  Stationen  im  Durchschnitt 
15  Proc.  von  der  Fahrzeit  dauert,  so  sind  die  Kosten  für  den  Kilometer  Fahrtom 
15  Proc.  zu  verringern,  das  ist  um  0,15  •  37,37  =  5,60  Pf.  und  es  verbleiben  also 

53,04  +  25,81  Z. 

Aber  auch  dieser  Betrag  giebt  noch  nicht  die  Kosten  für  den  Kilometer  rraner 
Fahrt,  sondern  enthält  noch  die  Mehrkosten  ftlr  das  Ingangbringen  der  Züge  and 
den  damit  verbundenen  Zeitverlust.  Berücksichtigt  man  diesen  Umstand,  so  wird 
man  die  Kosten  ftlr  den  Lokomotiv-Kiloraeter  reiner  Fahrt  zu 

5  =  50  4-  24  Z  Pfennige 

annehmen  können. 

OflFenbar  kann  ftlr  diesen  Werth  nicht  der  Anspruch  auf  vollständige  Zuver- . 
lässigkeit  erhoben  werden ;  bei  seiner  Ableitung  mussten  manche  Annahmen  gemacht 
werden ,  welche  auf  Schätzung  beruhen  und  welche  sich  vielleicht  nach  weiteren 
Beobachtungen  und  Erfahrungen  modificiren  werden.  Indessen  wird  der  Werth  wohl 
nicht  in  solchem  Masse  von  der  Wahrheit  abweichen,  dass  es  nicht  statthaft;  sein  solhe. 
denselben  bis  auf  Weiteres  den  Rechnungen  zu  Grunde  zu  legen.  Es  mag  noch  be- 
merkt werden,  dass  die  Arbeit  während  eines  Lokomotiv-Kilometers  =  1000  •  lOOOZ 
Meter-Kilogramm  =  der  Leistung  von  Z  Pferdekräften  für  die  Dauer  von  3,7  Stun- 
den gleich  kommt,   so  dass  nach  der  entwickelten  Kostengleichung  des  LokomotiT- 

24 
Kilometers  die  Kosten  für  die  Stunde  und  Pferdekraft -^-z-  =  6,5  Pf.  betragen. 

§  6.    Zagwiderstand. 

Die  zur  Bewegung  der  Eisenbahnzüge  erforderliche  Kraft  ist,  wie  besondefs 
durch  die  Versuche  auf  der  Köln-Mindener  Bahn  nachgewiesen  ist,  nicht  lediglieh 
proportional  dem  Gewichte,  sondern  auch  wesentlich  abhängig  von  der  ränmlicha 
Gestaltung  der  Züge.  Die  für  die  Gewichtseinheit  aufzuwendende  Zugkraft  ist  fllr  Züge, 
welche  aus  leeren  Wagen  bestehen,  weit  grösser  als  für  beladene  Züge.  Auf  diesen 
Umstand  kann  aber  nicht  Rücksicht  genommen  werden,  wo  es  sich  um  allgemeine 
Rechnungen  handelt,  bei  denen  Durchschnittswerthe  zu  Grunde  gelegt  werden  müssen.  . 
Es  soll  für  diese  Rechnungen  der  Zugwiderstaud  direkt  proportional  der  zu  bewe- 
genden Bruttolast  (Rohlast)  gesetzt  werden,  so  dass  man  denselben  durch  Multipli- 
kation des  Zuggewichtes  mit  einem  Widerstandskoefficienten  w  erhält,  welcher  auf 
gerader  horizontaler  Bahn 

für  Güterzüge        =  0,003 
»    Personenzüge  =  0,0055 
»    Schnellzüge      =  0,010 

angenommen  werden  soll. 

Der  Zuwachs  an  Widerstand  in  den  Kurven  soll  durch  Multiplikation  des  Zup- 
gewichtes   mit  einem   Kurven -Widerstandskoefficienten   c  bestimmt  wenlen,   dessen 
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Terth  für  eine  Kurve  vom  Halbmesser  r  in  Metern  fllr  alle  Zuggattungen  festge- 
»11t  werde  zu 

c  =  ^  —  0,002, 

>  dass  derselbe  also  ftlr  eine  Kurve  von  850"  zu  Null  wird,  wobei  Kurven  von 
rösserem  Halbmesser  in  Bezug  auf  den  Zugwiderstand  als  gerade 
trecken  gerechnet  werden  sollen. 

Fttr  eine  Kurve  von  der  Länge  X  in  Kilometern  ergiebt  sich  der  Gesammt- 
lehraufwand  für  ein  Zuggewicht  Q  zu 


Q,cl=  q(^^  — 0,002  ;i) 


kilometer-Kilogramm . 

Unter  Einführung  der  Grösse  des  Centriwinkels  der  Kurve  a  in  Graden,  wo- 
►ei  i  =  0,0000175  a  •  r  ist,  erhält  man: 

Q.cl=  Q  (0,00003  a  — 0,002  l). 

Bei  Berechnung  der  Mehrarbeit,  welche  durch  den  Widerstand  aller  auf  einer 
Bahnlinie  vorhandenen  Kurven  entsteht,  braucht  man  also  nicht  die  Halb- 
Qcsser  der  verschiedenen  Kurven  zu  berücksichtigen,  sondern  nur 
lie  Summe  der  Centriwinkel  aller  Kurven  und  die  Gesammtlänge 
lerselben,  wobei  die  Kurven  mit  Halbmessern  über  850"  ausser  Betracht  bleiben. 

• 

§  7.    Hassgebende  Steigung. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive  hängt  ab  von  der  Dampfentwickelungs- 
ihigkeit  derselben  und  von  der  Adhäsion,  das  ist  von  der  Grösse  der  gleitenden 
«ibung,  welche  die  Treibräder  auf  den  Schienen  finden. 

Ans  der  Adhäsion  bestimmt  sich  die  äusserste  von  der  Lokomotive  zu  leistende 
ngkraft  und  damit  das  Maximalgewicht  der  Züge,  welches  auf  der  steilsten  Strecke 
er  Bahn  noch  aufwärts  gefördert  werden  kann,  während  die  Dampfentwickelungs- 
Lhigkeit  entscheidend  fttr  die  grösste  mögliche  Fahrgeschwindigkeit  ist.  Bei  der 
ergfahrt  auf  den  steilsten  Strecken  wird  in  der  Regel  sowohl  die  Adhäsion  als  auch 
ie  Dampfentwickelung  der  Lokomotive  voll  ausgenutzt  werden,  während  auf  den 
Acheren  Strecken  die  Adhäsion  nicht  voll  ausgenutzt,  aber  doch  wegen  der  grösseren 
ahrgesehwindigkeit  der  volle  Dampfverbrauch  oft  stattfindet .  und  auf  horizontalen 
der  fallenden  Strecken  Adhäsion  wie  Dampfentwickelung  nur  massig  beansprucht 
rerden. 

Ist  L  das  Gesammtgewicht  der  Lokomotive  und  des  Tenders,  aL  das  auf 
en  Treibrädem  ruhende  Gewicht,  /9  der  Koefficient  der  gleitenden  Reibung  zwischen 
Lad  und  Schiene,  so  ist  die  äusserste  Zugkraft  der  Lokomotive  =  aßL, 

Entspricht  die  äusserste  DampfentwickelungsfUhigkeit   der  Lokomotive  einer 

iCistung  von  A^ Pferdekräften,  wobei  N^=  nL  gesetzt  werde,  ist  femer  die  verlangte 

linimalgeschwindigkeit  des  Transports  v  Meter  in  der  Sekunde,  so  ergiebt  sich  die 

usserste  Zugkraft;  zu 

Ihn  ^ 

V 

Beispielsweise  würde  sich  für  eine  Lokomotive  von  60  T.  Gewicht  mit  zwei 
ekuppelten  Treibachsen,  auf  welchen  24  T.  Gewicht  ruhen,  a  zu  0,4  ergeben  und 
nter  Annahme  eines  Adhäsionsko^fGcienten  /9  =  |  die  Zugkraft  zu  0,05  L . 
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Wäre  die  Pferdestärke  der  Ix)koniotive  N=  360,  also  n  =  0,l)0(),  00  wMe 
die  Zugkraft  mit  Rücksicht  auf  die  Dampfproduktion  sein  können  bei  5"G«8ehwh- 
digkeit  =  0,09  i,  bei  10"  Geschwindigkeit  aber  nur  0,045  L  und  bei  15"  6^ 
seh  windigkeit  0,03  L.  Setzt  man  nun  die  äusserste  von  der  Ix)komotiye  zu  leistende 
Zugkraft  Z  =  zL,  wobei  z  den  Namen  »Zugkraftsko^fficient«  erbalte,  m 
wird  man  z  stets  der  Art  bestimmen  müssen,  dass  derselbe  weder  mit  Rüeksieht  uf 
die  Adhäsion  noch  auf  den  Dampfverbrauch  einen  zu  grossen  Werth  eigiebl.  Fir 
Güterzüge  wird  bei  der  Bestimmung  von  z  nur  die  Adhäsion  in  Frage  komnen.  fkr 
Schnellzüge  nur  der  Dampfverbrauch ,  und  für  Personenzüge  je  Hack  den  Koiolrak- 
tionsverhältnissen  der  I^komotive  bald  die  Adhäsion  bald  die  Dampfentwickelnngs- 
föhigkeit. 

Unter  der  Zugkraft  Z  soll  übrigens  nicht  die  am  Zughaken  der  Lokomotife 
auszuübende  Zugkraft  verstanden  werden,  sondern  die  am  Umfange  der  Treibfider 
zur  Beanspruchung  kommende  Kraft,  so  dass  dabei  die  inneren  ReibangS¥nder8tiiMk 
und  Kraffcverluste  der  Dampfmaschine  nicht  in  Frage  kommen,  wohl  aber  der  Wider- 
stand, welchen  die  I^komotive  bei  ihrer  Fortbewegung  als  Fuhrwerk  findet. 

Ist  nun  w  der  Widerstandsko^fficient,  s  das  Steigungsverhättüiss  der  Bahn.  Q 
das  Gewicht  des  Zuges,  so  muss  sein: 

(Q+  L){w  +  s)  =  zL, 

woraus  sich  crgiebt: 

Gl.  1. Q  +  L  =  -^—L. 

und: 

Gl.  2. Q  =  '-''-'  L. 

Diejenige  Steigung  s,  welche  zur  Berechnung  des  Maximalgewichts  der  Ztt?e 
benutzt  wird,  soll  als  die  »massgebende  Steigung«  bezeichnet  werden.  Inder 
Kegel  wird  die  steilste  Steigung,  welche  auf  der  Bahn  vorkommt,  als  massgebende 
Steigung  in  Rechnung  zu  bringen  sein,  wenn  dieselbe  nicht  etwa  von  so  gerillter 
Länge  sein  sollte,  dass  sie  von  den  Zügen  im  Anlauf  genommen  werden  kam. 

Kommen  aber  in  der  steilsten  Strecke  der  Bahn  Kurven  vor, 
deren  Widerstandskoefficient  =  c  ist,  so  muss  die  massgebende 
Steigung,  diesem  Kurvenwiderstand  entsprechend,  grösser  undxwar 
für  die  Steigung  s  zu 

8  =  S,  +  C 

angenommen  werden.  Die  massgebende  Steigung  kann  also  unter  IJmständeD 
kleiner  als  die  steilste  Strecke  der  Bahn  sein,  wenn  diese  steileren  Strecken  ab 
Anlaufsteigung  genommen  werden  sollen,  oder  aber  auch  grösser  als  die  steiMe 
Strecke,  wenn  Kurven  in  derselben  vorkommen. 


^  8.   Anlaofstelgmig« 

Steile  Rampen  von  nicht  zu  grosser  Länge,  für  deren  Ueberwindung  die  Zag- 
kraft der  Lokomotive  nicht  ausreicht,  können  unter  Ausnutzung  der  lebendigen  Knft 
des  Zuges  oder,  wie  man  zu  sagen  pflegt,  durch  Anlauf  erstiegen  werden. 

Ist  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  der  Zug  am  Fnsspnnkte  der  Rampe  ta- 
langt,  =  0,  und  soll  der  Zug  am  oberen  Ende  der  Rampe  noeh  eine  Qesehwiidigkeit 
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=  «o  besitzen,   so  ist  die  lebendige  Kraft,  welche   beim  Be&hren  der  Rampe  zur 
Unterstützung  der  Lokomotive  ausgenutzt  werden  kann 


Q  +  L 


[v;^  -  r,2| . 


2^ 

Der  Zngwiderstand  bleibt  während  der  allmäh  lieh  langsamer  werdenden  Fahrt 
nicht  konstant,  sondern  nimmt  mit  der  Geschwindigkeit  ab.  Wird  der  Widerstands- 
ko^fficient  ==  a  +  ir^  gesetzt,  so  ist  also  allgemein  der  Zngwiderstand  auf  einer  mit 
9,  ansteigenden  Kampe 

=  [Q  +  L][a  +  bv'^-\-8,], 

und  nach  Abzug  der  von  der  Lokomotive  geleisteten  Zugkraft 

=  (Q  +  />)(«  •\'bv'^  +  a^—zL, 

Während  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  sich   um  dr  ermässigt,  beträgt  die  aufge- 
zehrte lebendige  Kraft  des  Zuges 

Q±L     , 

9 
unter  deren  Aufwendung  ein  Weg  dl  zurtlckgelegt  wird,  welcher  sich  bestimmt  durch 
die  Gleichung: 

{(Q  -h  /.)(«  +  bv^  +  s,)  —zL)dl=  .9l.±Jl  ^dv, 


woraus  sich  ergiebt: 


,,       1  vdv 

dl==  — 


^(a  +  i,.4.,,_,_.^_.) 


Hieraus  erhält  man  die  Länge  der  Rampe,  welche  bei  einer  von  r,  auf  Vq  ab- 
nehmenden Geschwindigkeit  erstiegen  werden  kann,  zu 

Gl.  3 /=  ^  lg.  nt. — ^-  . 

a  +  büQ^  -^  8f  —  z 


Q  +  L 

Nimmt  man  den  Widerstandsko^fficienten  «?  =  0,0015  +  0,00003  v^  an,  also 
a  ==  0,0015,  b  =  0,00003.  Setzt  man  femer  beispielsweise  r,  =  7",  v^  =:  3",  ;?  = 
0,06,  L  =  60  T.,  Q  =  420  T.,  endlich  g  =  9,8,  so  folgt: 

7        .-TAnl         *    «r  — 0,00453 
/=.1700lg.nt.  ^_^^-^^^^^3. 

woraus  man  erhält: 

für  8,  =  0,050 

,)  Ä,  =  0,025 

,)  5,  =  0,010 

»  Ä,  =  0,008 

»  5,  =  0,006 

,)  «,  =  0,00573 

Rechnet  man  statt  mit  einem  variabeln  von  der  Geschwindigkeit  abhängige« 
Widerstandsko^fGcienten  mit  einem  konstanten  mittleren  Werthe  desselben,  so  erhält 
man  etwas  zu^  kleine  Werthe  fllr  die  Länge  der  Anlauframpe.  Da  indessen  die  Ab- 
hängigkeit des  Widerstandsko^ffieienten  von  der  Geschwindigkeit  durch  Versuche  nicbt 


=  45"» 
=  103" 
=  421™ 
=  721" 
=  3370" 
=  oo 
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hinreicbend  genau  festgestellt   ist  und  auch  schwerlich  jemals  festgestellt  werde« 
wird,  so  verdient  die  letztgenannte  einfachere  Kechnungsweise  den  Vorzug. 

Man  erhält  danach,  wenn  man  mit  w  den  mittleren  Werth  des  Widerstand»- 
koefficienten  bezeichnet 

/{(Q  +  L)[w  +  s,-zL}  =  ^^  (r,2  _  ^^2) 

und  daraus: 

Gl.  4 /  =  '  " 


2ff{v,  +  s,-z.^-^) 


Ist  s  die  massgebende  Steigung  der  Bahn,  ist  also 

(Q  +  L)(w  +  s)  =zL, 
so  folgt: 

Gl.  r> 1=  ""'      *^^ 


2  17   (8,^8)' 

woraus  sich  die  erstiegene  Höhe  ergiebt  zu: 

2  ff         8,  —  «' 

Sollte   diese  Höhe  ohne  Anlauf,   also  mit  der  massgebenden  Steigung  «.  er- 
stiegen werden,  so  niUsste  die  Rampe  eine  Länge 

^  ^  v,'^  —  t?Q^ £, 

2  ff  8(8,-8} 

haben,  woraus  folgt ,   dass  zur  Vermeidung  der  Anlauframpe  die  Länge  der  Rampe 
um  /,  —  /  das  ist  um 

Gl.  6 /„  =  ^3^I 

2ff  8 

verlängert  werden  mllsste.     Es  wird  diese  Länge  also  um  so  geringer  je  grösser  die 
massgebende  Steigung  «  der  Bahn  ist. 

Behält  man  zur  Berechnung  eines  Beispiels  die  früher  benutzten  Zahlenwerthe 
Q  =  420  T.,  L  =  GO  T.,  z  =  0,06,  t?,  =  7",  v,,  =  S"»  bei  und  nimmt  man  deo  mitt- 
leren Werth  für  w  zu  0,002ti  an,  so  folgt  für  die  massgebende  Steigung  der  Werth 
s  =  0.0052,  und  die  Länge  der  Anlauframpe  ergiebt  sich,  wie  folgt: 

für  8,  =  0,050  /  =      45' 

»   «,  =  0,025  /=    103' 

.>  «,  =  0,010  /=    425' 

))   s,  =  0,008  /=    728" 

.)   «,  =  0,006  /  =  2801» 

,)   s,  =  0,0052  /  =  OD 

Man  erkennt,  dass  die  Uebereinstimmung  mit  der  genaueren  Rechnung  durch- 
aus befriedigend  ist. 

Durch  eine  Verlängerung  der  Rampe  um  392™  würde  in  allen  Fällen  statt  der 
Anlauframpe  eine  Rampe  mit  der  massgebenden  Steigung  8  =  0,0052  herzustellen 
sein.  Obwohl  zuweilen  eine  solche  Verlängerung  der  Rampe  besondere  Schwierig- 
keiten bieten  kann,  so  wird  doch  in  den  meisten  Fällen  die  Anlaufsteignng  dnreh 
vermehrte  Erdarbeiten  leicht  zu  vermeiden  sein.  Man  sollte  die  Anlaniranipen  aieh 
wenn  irgend  möglich  vermeiden,  da  ein  Liegenbleiben  des  Zuges  auf  denselben  leieht 


.in 
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eintreten  kann,  wenn  derselbe  nicht  mit  voller  Geschwindigkeit  am  Fasse  derselben 
Anlangt,  auch  wenn  das  Feuer  der  Lokomotive  nicht  gut  unterhalten  oder  wenn  .der 
Adhäsion  szustaud  der  Schienen  ungünstig  ist. 

§  9.    Unschädliche  Steigung. 

Für  die  Bergfahrt  ist  die  Zugkraft  auf  einer  mit  dem  Steigungsverhältnisse 

«0  ansteigenden  Bahn: 

Z=[Q  +  L)[w-\-8^). 

Ist  die  Steigung  so  flach,  dass  auf  der  Thalfahrt  unter  Festhaltung  der  gleichen 
Fahrgeschwindigkeit  wie  auf  der  Bergfahrt,  also  bei  demselben  Werthe  des  Wider- 
standskoSfficienten  ir,  noch  nicht  gebremst  zu  werden  braucht,  so  ist  die  bei  der  Thal- 
fahrt aufzuwendende  Zugkraft  : 

Z=[Q+  L](fc  —  8^], 
Im  Durchschnitt  ist  also  auf  der  Steigung  «^  die  Zugkraft: 

Z={Q  +  L)w, 

also  genau  so  gross  wie  auf  einer  horizontalen  Strecke. 

Darausfolgt  ohne  Weiteres,  dass  der  Betrieb  auf  flach  anstx^igenden 
Strecken,  deren  Steigungsverhältniss  kleiner  oder  gleich  dem 
Gleichgewichtsgefälle  s^^  =  ir  ist,  nicht  theurer  ist  als  auf  der  Ho- 
rizontalen. 

Daher  sollen  solche  Steigungen,  welche  kleiner  als  8^-=tc  sind,  als  »un- 
schädliche Steigungen«  bezeichnet  werden. 

Vorausgesetzt  ist  dabei,  dass  der  Verkehr  in  beiden  Richtungen  gleich  gross 
ist,  was  meistens  bei  den  Eisenbahnen  sehr  annähernd  der  Fall  ist,  schon  deshalb, 
weil  die  unter  allen  Umständen  hin  und  her  zu  schaffenden  Betriebsmittel  an  Ge- 
wicht die  Nutzlasten  in  GttterzUgen  um  das  zwei-  bis  dreifache,  in  Personenzügen 
um  das  zwanzig-  bis  fUnfundzwanzigfache  übertreffen.  Nur  in  Ausnahmefällen,  wenn 
Nutzlasten  ganz  vorwiegend  nur  in  einer  Richtung  transportirt  werden,  trifft  die 
Voraussetznng  nicht  zu.  Für  solche  Bahnen  giebt  es  keine  unschädliche  Steigung, 
sondern  jede  Steigung  in  der  Richtung  des  Nutzlasten-Verkehrs  ist  schädlich,  da- 
gegen jedes  Gefälle  in  dieser  Richtung  von  Vortheil.  Wie  die  Rechnung  für  solche 
Ausnahmefälle  zu  führen  ist ,  soll  später  (§  1h\  gezeigt  werden ;  zunächst  soll  die 
Voraussetzung  festgehalten  werden,  dass  der  Verkehr  in  beiden  Richtungen  gleich 
gross  sei. 

Ist  im  Allgemeinen  der  Grenzwerth  der  unschädlichen  Steigung  gleich  dem 
Widerstandsko^fficienten  «?,  so  giebt  es  doch  auch  Fälle,  in  welchen  derselbe  kleiner 
oder  grösser  sein  kann. 

Ist  nämlich  die  massgebende  Steigung  s  kleiner  als  w^  wie  dies  auf  Flach- 
landbahnen der  Fall  sein  kann ,  so  wird  auch  die  unschädliche  Steigung  begreif- 
licher Weise  niemals  diesen  Werth  s  überschreiten  können. 

Wird  hiemach  auf  Flachlandbahnen  die  massgebende  Steigung  oft  kleiner 
als  «?,  so  wird  dieselbe  dagegen  in  Kurven  gr()sser  als  w. 

Man  erhält  in  einer  Kur>'e,  deren  Widerstandskoefficient  =  c  ist,  die  Zugkraft 
auf  der  Bergfahrt  zu : 

[Q+  L)[w  +  8^  +  e' 

und  auf  der  Thalfahrt,  so  lauge  nicht  gebremst  zu  werden  braucht,  zu : 

[Q  +  L)[w  —  8q  +-c), 
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also  im  Durchschnitt  zu: 

{Q  +  L)lw-\-c), 

d.  h.  nicht  grösser,  als  ob  die  Kur\'e  in  einer  horizontalen  Bahn  läge.  Der  Grenz- 
werth  der  unschädlichen  Steigung  wird  also  in  Kurven  um  das  Mass  des  Kunen- 
widerstaudes  grösser  als  w. 

Es  muss  überraschen,  dass  die  Richtigkeit  des  so  einfach  sich  ergebenden 
Satzes  von  der  unschädlichen  Steigung  noch  nicht  allgemein  genügend  gewttrdi^ 
wird  und  dass  noch  von  manchen  Ingenieuren  als  eine  allgemein  gültige,  wichtige 
Regel  fllr  das  Traciren  die  Vermeidung  von  »verlorenem  OefHUe«  betrachtet  wird. 
Diese  für  Strassen,  welche  mit  thierischen  Motoren  betrieben  werden,  vollgültige 
Tracirungsregel'')  gilt  nicht  für  Eisenbahnen,  sobald  man  beide  Rampen  des  rer- 
loreneu  Gefälles  mit  Steigungsverhältnissen  anordnet,  welche  innerhalb  der  Gremcn 
der  unschädlichen  Steigung  bleiben.  Das  verlorene  Gefälle  ist  bei  Eisenbahnen  nnr 
dann  schädlich,  wenn  die  Steigung  der  Rami)en  die  Grenze  der  nnsehädlichen  »Stei- 
gung überschreitet.  Freilich  muss  dabei  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  jeder 
GefUllwechsel  ftlr  den  Betrieb  mindestens  eine  Unbequemlichkeit  ist,  welche  der  Lo- 
komotivführer am  besten  zu  würdigen  weiss,  so  dass  von  diesem  Gesichtspunkte  aos 
auch  ein  verlorenes  Gefälle  mit  unschädlichen  Steignngsverhältnissen  nicht  ohne  Gmnd 
angeordnet  werden  darf  und  seine  Vermeidung  immerhin  einige  Opfer  werth  ist 

Zu  beachten  ist  schliesslich  noch,  dass  die  Grenze  der  unschädlichen  Steigung 
für  die  Personenzüge  einen  grösseren  Werth  hat  als  für  die  Güterzüge,  dass  also  fto 
die  Schnellzüge  Steigungen  noch  unschädlich  sind,  welche  für  die  gewöhnlichen  Per- 
sonenzüge und  Güterzüge  schon  schädlich  sind,  d.  h.  eine  Vertheuerung  des  Betriebes 
veranlassen,  und  dass  in  gleicher  Weise  für  die  Personenzüge  Steigungen  noch  un- 
schädlich sind,  die  schon  fllr  die  Güterzüge  sich  als  schädlich  ergeben. 

§  10.   Bestimmung  der  Betriebskosten. 

Auf  einer  in  ganzer  lünge  horizontalen  und  geradlinigen  Bahn  sind  die  Trans- 
portkosten für  den  Tonnen  -  Kilometer : 

*o  =/+"^» 

worin /die  Fuhrwerkskosten  für  den  Tonnen -Kilometer,   B,  die  Kosten  einer  mit 
voller  Zugkraft;  arbeitenden  Lokomotive  für  den  Kilometer,  und  Q  die  Bruttolast  de« 
Zuges  in  Tonnen,  ausschliesslich  der  Lokomotive,  bedeuten. 
Da  nun 

{Q  +  L)  w  =  zL 
sein  muss,  so  folgt: 

Gl.  7 i.^=/4._!^_.^. 

Dieser  Kostenbetrag  werde  bezeichnet  als  »ideale  Transportkosten«. 

Für  den  Güterverkehr  wurde/  zu  (>,27  Pf.  für  den  Brntto-Tonnen-Kilouieter 
ermittelt,  w  zu  0,003  angenommen:  setzen  wir  femer  L  =  CO  T.,  r  =  0,05.  so  ist 
die  Zugkraft  0,05  •  60  =  3  T.  und  demnach  5,  =  50  -f-  24  •  3  =  122  Pf. 


*)  Verffleicilo :   Launliardt,  Zweck mässigBt«  Steifcnngsverhältnisse  der  Strassen.    iZeit- 
scliiift  de«  Architekten-  und  Ingenieur -Veieins  zu  Hannover,  1867.) 
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Tiiter  EinRctziing  dieHcr  Zifferwerthe  erhält  man  die  idealen  Trausportkosten 
ftlr  den  Brutto-Tonuen- Kilometer  zu 

das  ist : 

k^  =  0,4  Pf. , 

oder,  da  zum  Transport  einer  Tonne  Nutzlast  durchsehnittlicli  2,6  Tonnen  Bruttolast 
zu  trausportiren  sind,  für  den  Tcmnen- Kilometer  Nutzlast: 

A^=l,04Pf. 

Nimmt  man  fttr  den  Personenverkehr  L  =  54,  z  r=  0,020,  w  =  0,0055  und 
f=z  0,544  ftlr  die  Tonne,  so  erhält  man  fllr  den  Tonnen-Kilometer  der  Personenzüge 

das  ist: 

Xv,  =  1,077  Pf., 

oder ,  da  für  eine  Person  durchschnittlich  ein  Zuggewicht  von  1 V4  Tonnen  trans- 
portirt  werden  muss,  erhält  man  die  idealen  Transportkosten  für  den  Personen-Kilo- 
meter zu 

i-^  =  1,347  Pf. 

Diese  Sätze  haben  keinen  unmittelbaren  ])raktischen  Werth,  weil  vollständig 
horizontale  und  geradlinige  Bahnen  nicht  vorkommen.  Sie  erseheinen  auffallend 
gering,  weil  die  Kosten  der  Bahn,  die  Generalkosten^  die  Expeditions-  und  Stati(ms- 
kosten  dabei  nicht  in  Rechnung  gezogen  sind. 

Es  sei  nun  die  massgebende  Steigung  der  Bahn  ==  8,  wobei  zunächst  ange- 
nommen werden  soll,  dass  dieselbe  kleiner  als  w  ist,  dass  also  die  ganze  Bahn  un- 
schädliche Steigungen  hat.     Eine  solche  Bahn  werde  als  Flachlandbahn  bezeichnet. 

In  einer  Kurve,  deren  Widerstandskoöfßcient  =r  ist,  hat  die  Lokomotive 
durchschnittlich  eine  Zugkraft 

=  [Q  -I-  L]  [w  +  c) 

zu  leisten;  die  Lokomotivkosten  auf  die  Einheit  des  Zuggewichts  reducirt  sind  also 

_Bo  +  a(Q  +  L)(w  +  c) 

wozu  noch  die  Kosten  der  Bremser  fllr  einen  Tonnen-Kilometer  mit  es  und  die  Fuhr- 
werkskosten kommen,  so  dass  man  die  Transportkosten  erhält  zu 


da  aber  nach  Gleichung  (Ij 


Q  +  L  =  — ^  L 


ist,  so  folgt: 


Bq  [tr  -\-s]  -{^  azL  (w  -\-  c) 


iz  —  w  —  s]  L 

Setzt  man  die  Kosten  der  mit  voller  Zugkraft  arbeitenden  Lokomotive  B,  = 
B^'\-  azL,  woraus  sich  ergiebt  azL  =  B,  —  Bf^^  so  entsteht: 

Gl.  8.  .  .  .    k,  =f+es  +  ,-A  (i^±4_+  ^  i»' -  A       .+  -  ^---Lßo       e. 

«^  {z  —  w  —  s)  L         [Z W 8)  L  [Z W 8)  L 
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In  dieser  Gleichung  stellt  das  dritte  Glied 

Bq  [w  +  s)     _  Bo 

(z  —  w  —  s)  L        Q 

die  Kosten  dar,  welche  aus  dem  idealen  Leerlauf  der  Liokomotive  ftir  den  Tonnen- 
Kilometer  erwachsen. 

Die  letzten  beiden  Glieder  geben  die  ans  der  Zugkraftsleistnng  der  LokomotiTe 
resultirenden  Kosten. 

Uebersteigt  die  massgebende  Steigung  s  die  Grenze  der  onschädlicben  Stei- 
gung, so  erhält  man  auf  einer  Steigung  s,,  welche  ebenfalls  die  Grenze  der  schäd- 
lichen Steigung  übertrifft,  und  also  zwischen  den  Werthen  s  und  w  schwanken  kann, 
für  die  Bergfahrt  in  einer  Kurve  die  Transportkosten  zu: 

k  =f+es-\-  ^^  ^-"^  (Q  +  L){w  +  s,  +  c)  ^ 
und  für  die  Thalfahrt,  bei  welcher  der  Zug  gebremst  abwärts  läuft,  zu: 

Die  Kosten  der  gebremst  abwärts  laufenden  Lokomotive  werden  gleich  den 
Kosten  des  idealen  Leerlaufs  gesetzt,  obgleich  dies  streng  genommen  nicht  gsnz 
richtig  ist,  da  auch  bei  der  gebremst  laufenden  Lokomotive  der  Dampf  nicht  ganz 
abgestellt  wird.  Indessen  ist  dabei  der  Dampfverbranch  so  gering,  dass  man  die 
Kosten  desselben  unberücksichtigt  lassen  kann. 

Durchschnittlich  ergiebt  sich  hiemach  für  die  Thal-  und  Bergfiahrt:  . 

/.   -f^,,^  ^0  +  i«(Q  +  L)  iw  +  s,-\-  r) 
Berücksichtigt  man  wieder,  dass 

W  -\-  8 

und 

Q  =  l^i^  *  L 

W  '\-  8 

ist,  so  erhält  man: 

l   —  /  -L.  .i.  _L  ^«  (^f_+«)  +  \azL(to  +  8,  +  c] 

[z W 8)  L 

oder,  da  azL  =  B,  —  B^,  ist, 

Gl.  9.     .     .     .     A,,==/+«,  +  -^oi^±i)+|-i^%(«,  +  ,,l-|-4J^^=^r. 

•^  {Z-'W  —  8)L         ^  {Z-'W—S]L^  '■        ^  [Z—W^8)L 

In  dieser  Gleichung  stellt  wieder  das  dritte  Glied  die  aus  dem  idealen  Leer- 
lauf der  Lokomotive  erwachsenden  Kosten  dar,  während  die  letzten  beiden  Glieder 
die  Kosten  geben,  welche  aus  der  Arbeitsleistung  der  Lokomotive  resultiren. 

Eine  Vergleichung  der  Kosten  für  schädliche  und  unschädliche  Steigungen 
Gl.  8  und  9)  lässt  die  interessante  Thatsache  erkennen,  dass  die  Kurven  in 
Strc^cken  mit  unschädlichen  Steigungen  doppelt  so  kostspielig  für 
den  Betrieb  sind,  als  in  Strecken  mit  schädlicher  Steigung. 

Diese  im  ersten  Augenblick  überraschende  Thatsache  wird  übrigens  ohne 
Weiteres  klar,  wenn  man  bedenkt,  dass  die  Kurven  in  unschädlichen  Steigungen  in 
jeder  Fahrrichtung  einen  vermehrten  Dumpfverbrauch  hervorrufen,  während  dieselben 
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i  schädlichen  SteigUDgen,  auf  welchen  bei  der  Thalfahrt  ohne  Dampfverbrauch  ge- 
ihren  wird,  nur  in  einer  Fahrrichtnng  Dampf  konsumireu. 

Für  die  massgebende  Steigung  erhält  man  aus  Gleichung  9  die  Transport- 
osten, indem  man  s,  =  s  setzt,  zu : 

-^  *      [z  —  to  —  s)  L  ^  z  —  w  —  s]  L 

Um  den  Eiufluss  der  Steigungen  auf  die  Transportkosten  übersichtlich  darzu- 
:ellen,  ist  die  folgende  Tabelle  für  den  Brutto-Tounen-Kilometer  berechnet  worden, 
^obei  eine  Lokomotive  von  GO  T.  Gewicht  und  z  =  0,05  vorausgesetzt  ist,  so  dass 
ich  die  Kosten  der  voll  arbeitenden  I^komotive  zu  50  +  24  •  0,05  •  60  =  122  Pf. 
rgeben.     Femer  ist  w  =  0,003  und  c  =  2  in  Rechnung  gebracht  worden. 


Tabelle  I. 

Trunäportkosten  in  Pfennigen  f&r  den  Braito-Tonnen-Kilonieter 

JÜMsgebende 

anf  nn- 

auf  Bch&dlicher  Steignng  s  i  = 

SUignog 

Hch&dlicher 

Steignng 

(>,üOi 

O.lKM}       1        O.OOS 

1        0,0  iü 

o,üi:>            ii,m) 

0.025 

1  :  OO 

0,400 

1 

• 

- 

0,UÜ2 

0,417 

— 

0.003 

0.471 

► 

0,004 

0,497 

0,511 

—                   — 

—                     — 

• 

0.006 

0,553 

0,508 

0,507 



— 

0,008 

0,613     1 

0,620 

0,600 

0,090 

— 

0.010 

0,080 

0,600 

0,728 

0,701 

0,793 

— . 

0,015 

0,881 

0.000 

0,938          0,975 

1,013           1,107 

0,020 

1,153 

1,175 

1,220           1,204 

1,309 

1 ,420 

1,531 

— 

0,025 

1,544 

1,571 

1,626     i    .1,680     j      1,730     1     1,872 

2,008 

2.144 

Allein  diese  Tabelle  giebt  die  Transportkosten  fbr  Bahnen  mit  verschiedenen 
lassgebenden  Steigungen  nicht  im  richtigen  Verhältnisse  an,  weil  für  Flachland- 
rie  Gebirgsbahnen  die  gleichen  Konstruktionsverhältnisse  der  I^okomotive  vorausge- 
3tzt  sind.  Um  zu  richtigen  Verhältnisszahlen  zu  gelangen,  muss  man  zunächst 
ntersnchen,  welche  Konstruktionsverhältnisse  der  Lokomotive  für  die  verschiedenen 
Berthe  der  massgebenden  Steigung  zu  Grunde  zu  legen  sind. 

§  11.   Bestimmiing  der  Zagkraftskoefflelenten. 

Für  eine  Lokomotive  mit  einer  Treibachse  ergiebt  sich,  unter  Annahme  eines 
dhäsionsko^fficienten  von  ^  bis  ^  und  unter  der  Annahme,  dass  ^  bis  \  des  Ge- 
simmtgewichts  der  Lokomotive  und  des  Tenders  auf  der  einen  Treibachse  ruht,  ein 
ugkraftskogfficient  von  |  .  |  =  0,025  bis  |  •  {  =  0,036,  im  Mittel  also  von  0,03. 
lei  zwei  gekuppelten  Treibachsen  kann  der  Zugkraftskoöfßcient  bis  auf  0,06,  bei  drei 
eknppelten  Achsen  bis  auf  0,09  und  endlich  bei  vier  gekuppelten  Achsen,  wie  sie 
eispielsweisc  bei  den  Güterzugslokomotiven  der  Semmeringbahn  vorkommen,  bis  auf 
,12  sich  erhöhen.  Nehmen  wir  das  Gesammtgewicht  der  Lokomotive  und  des  Tenders 
Ir  Gtiterzugsmaschinen  zu  60  T.  an.  so  ergiebt  der  letztgenannte  grösste  Werth  des 
ugkraftskoßfficienten  eine   Zugkraft  von   7200  K.,    welche    bei    einer  Stärke   von 

DO  Pferden  noch  eine  Geschwindigkeit  von    '  ^         =  4,16™  ermöglichen   würde, 

ier  von  15  Km.  in  der  Stunde. 

Setzt  man  eine  Flachlandbahn  voraus,  deren  massgebende  Steigung  s  =  0,003 
t,  so  erhält  man  unter  Festhaltung  der  früheren  Werthe  für  /=  0,270,  Z  =  60  T., 


22 


Die  B£tki£Bsko8T£n  dek  Eisenbahnen  in  ihren  Abhängigkeit 


w  =  0,003  und  e  =  2  für  verschiedene  Werthe  des  Zugkraftsko^fBoientieii  die  Ko8ten 
für  den  Tonnen-Kilometer  der  Bmttolast  Q  nach  Gleichung  8  zu: 

woraus  unter  Einsetzung  verschiedener  Werthe  für  z  die  folgende  Tabelle  11  berechnet  i«t. 

Tabelle  n. 


Zahl  der  gekuppelten 
Acksen 

1 

2 

3 

4 

ZugkrafiiikoAfficient 

Bruttogewicht  des 
Zuges 

Kosten  des  Tonnen- 

Kilomctors  in 

Pfennigon 

0,03 

0,04 

0,05 
440 

0,06 
540 

0,07 

0,08 

0,09 

0,10 

0,11 

0.12 

240 

340 

640 

740 

840 

940 

• 

1040 

1140 

0,574 

0,508 

0,471 

0,449 

0,433 

0,421 

0,413 

1 

0,406 

0,400 

0.39« 

Man  erkennt  hieraus,  dass  die  Transportkosten  für  den  Tonnen-Kilometer  mit 
der  Vergrösserung  des  Zugkraftsko^fficienten  Anfangs   rasch   abnehmen,   sich  dann 
aber  bald  einem  Grenzwerthe  näliem.     In  den  Werthen  dieser  Tabelle  ist  aber  nicht 
berücksichtigt,   dass  mit  der  Kuppelung  von  mehr  Achsen  die  inneren  Widerstönde 
der  Lokomotive  zunehmen,   was  etwa  unter  Benutzung  der  bekannten  Welkn er- 
sehen Formel   geschehen  könnte.     Es  ist  femer  nicht  berücksichtigt,   dass  mit  der 
Vergrösserung  des  Zugkraftsko^flßcienten  und  der  daraus  folgenden  grösseren  Länge 
der  Züge  die  Kosten  fllr  das  Rangiren  wachsen  und  die  Gleisanlagen  der  Bahnhöfe 
eine  grössere  Ausdehnung  erhalten  müssen.     Es  soll  nicht  versucht  werden,   diesen 
Umständen  durch  Zifferwerthe  einen  Ausdruck  zu  geben;  es  wird  wohl  ohne  solche 
schwierig  in  zutreffender  Weise  anzustellende  Rechnungen  einleuchten,  dass  man  fttr 
den  Güterverkehr  auf  Flachlandbahnen  Lokomotiven  mit  mehr  als  zwei  gekuppelten 
Achsen  zweckmässig  nicht  verwendet,  was  ja  auch  allgemein  durch  die  Praxis  längst 
entschieden  ist.     Der  Zugkraftsko^ffident  fUr  die  Güterzugslokomotiven  der  Flaeh- 
landbahnen  wird  also  den  Werth  von  0,06  nicht  überschreiten,  auch  wegen  des  nicht 
immer  voll  zu  erreichenden  Zuggewichtes  im  Durchschnitt  noch  etwas  unter  dieser 
Grösse  bleiben. 

Nimmt  man  nun  aber  eine  Gebirgsbahn  mit  einer  massgebenden  Steigung  von 
0,025  an,  so  erhält  man  für  verschiedene  WerÜie  des  Zugkraftsko6fficienteD  die 
Transportkosten  für  den  Tonnen-Kilometer  der  Bruttolast  nach  Gleichung  10  zu: 

0,0233  +  0,336  z 


k„  =  0,320  4- 


0,028 


woraus  man  unter  Einsetzung  verschiedener  Werthe  t\lr  z  die  folgende  Tabelle  III  erhält. 

Tabelle  m. 


Zahl  der  gekuppelten 
Achsen 

ZngkraftskoAffieient 

Znggewicht  in 
Tonnen 

Kosten  fftr  den 

Tonnen-Kilometer 

in  Pfennigen 

< 
* 

l 

0,07 

90 

1,435 

3 

0,0S 

111 

1,285 

4 

0,11 
175 

0,12 

197 

1,012 

0,05 

47 

2,144 

0,06 

68 

1,678 

0,09 

133 

1,184 

0,10 
154 

1,111 

1,060 

VON  DEN  Steigung»-  und  KrCmmungsvebhältnissen  der  Bahn. 
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Diese  Tabelle  zeigt,  dass  auf  Gebirgsbahnen  mit  Steigungen  von  0,025  noch 
h  den  Uebergang  von  drei  zu  vier  gekuppelten  Achsen  eine  bemerkenswerthe 
»arung  erreicht  werden  kann.  Man  wird  aber,  um  eine  zu  erhebliche  Ermässi- 
;  der  Geschwindigkeit  zu  vermeiden,  mit  der  Steigerung  des  Zugkraftskoäfflcienten 
0,10  nicht  hinausgehen,  ja  im  Durchschnitt  auch  hierunter  noch  um  ein  We- 
8  bleiben. 

Hiemach  wird  man  für  Gliterzugslokomotiven  den  thatsächlich  im  Durchschnitt 
Ausnutzung  gelangenden  Zugkraftskoßfficicnten  zu 

z  =  0,{}b  +  26- 
'.hmen  können. 

Für  den  Personenverkehr  erhält  man  die  Transportkosten  bei  einer  massge- 
len  Steigung  s  =  0,003,  wenn  man  Z.  =  54  T.,  w  =  0,0055,  /=  0,544,  e  =  2 
;,  nach  Gleichung  8  zu 

k,  -  0,550  +  -  -^  _rö;oo85 

den  Tonnen-Kilometer,  oder,  durch  Multiplikation  mit  1|,  zu 

2         ...c--.    ,0,00965 +  0,0165  z 
*,  =  0,b8.5  +  -    -^^-^^^085      - 

ien  Personen-Kilometer,  woraus-  man  durch  Einsetzung  verschiedener  Werthe  für 
e  folgende  Tabelle  IV  erhält,  in  welcher  das  Gewicht  des  beförderten  Zuges, 
ehliesslich  der  Lokomotive,  nach  Gleichung  2,  das  ist  zu 

Q  =  6353  «  —  54 

ttelt  ist. 


Tabelle  IV. 


Zahl  der  gekuppelten 
Acbseo 

1 

2 

3 

Zagkraflttkofifilcieut 

0,02 

0,03 

0,04 

0,05 

0,06 

0,07 

0,08 

Gewicht  des  Zuges 
in  Tonnen 

73 

137 

200 

264 

327 

391 

454 

Transportkosten  fftr 

den  Personen-Kilometer 

in  Pfennigen 

1,555 

1,159 

1,015 

0,940 

ü,S94 

0,863 

0,841 

Trotzdem  sich  auch  für  den  Personenverkehr  mit  der  Vergrösserung  des  Zug- 
skoSffieienten  eine  Ermässigung  der  Transportkosten  fbr  den  Kilometer  ergiebt, 
ird  man  doch  auf  Flachlandbahnen  den  zur  Ausnutzung  gelangenden  Zugkrafte- 
icienten  nicht  über  0,03  wählen,  besonders  weil  das  Bedürfniss  sehr  schwerer 
)nenzüge  nicht  vorliegt.  Auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  hat  z.  B.  das 
ischnittliche  Gewicht  der  Personenzüge,  unter  Ausschluss  der  Schnellzüge,  ohne 
•motive  102  T.  betragen.  —  Trotz  der  Einschränkung  des  ZugkraftskoSfBcienten 
löchstens  0,03  wird  man  dennoch  den  Personenzugslokomotiven  auf  Flachland- 
en  meistens  zwei  gekuppelte  Treibachsen  geben,  um  einen  Ueberschuss  an  Zug- 
znm  raschen  Ingangbringen  des  Zuges  ausüben  zu  können. 

Für  eine.  Gebirgsbahn,  deren  massgebende  Steigung  =0,025  ist,  erhält  man 
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die  Transportkosten  fUr  den  Tonnen-Kilometer  der  Personenzüge  nach  Gleichnng  5  za 

0,02824  +  0,0366  z 


h„  =  0,594  + 
also  ftlr  den  Personen-Kilometer  zu 


K  =  0,7425  -h 


z  —  0,0305 


0,0353  +  0,04575  z 
z  —  0,0305 


und 


Q=  1770  2  —  54. 
Durch  Einsetzung  verschiedener  Werthe  ftir  z  erhält  man  die  Tabelle  V. 


Tabelle  V. 


Zahl  der  ffeknppelten 
Acta8eu 

2 

3 

4 

Z  ugkntflakoef ttcient 

• 

0,04 

0,05 

0,06 

0,07   ,    ü,OS 

0,00 

0,10 
123 

Gewicht  des  Zuges 
in  Tonnen 

17 

35 

52 

70 

1 
87     1     105 

Transportkoflten  fftr 

den  Personen-Kilometer 

in  Pfennigen 

4,051 

2,670 

2,032 

m 

1,720 

1 

1,530  .  1,405 

i 

1,316 

Die  Vergrösserung  des  Zugkraftsko^fßcienten  findet  auf  Gebirgsbahnen  ihre 
Begrenzung  durch  die  Dampfentwickelungsfähigkeit  der  Lokomotive.  Nimmt  man 
die  Arbeitsleistung  der  Lokomotive  zu  400  Pferdekräften  an,  so  erhält  man  bei  emem 
Zugkraftsko^fficienten  von  0,1  die  Möglichkeit,  noch  mit 

400  •  75       3600 
0, 1  .  54000  '  1000 

=  20  Kilometer  in  der  Stunde  zu  fahren.  Bei  einem  Zugkraftsko^fficienten  von 
0,08  ist  die  äusserste  Geschwindigkeit  25  Km.,  bei  einem  Zugkraftsko^fficienten  von 
0,07  =  28,6  Km.  in  der  Stunde. 

Wenn  man  nun  auf  den  Gebirgsbahnen  die  Geschwindigkeit  der  Personenzüge 
auch  emiässigt,  so  wird  man  doch  damit  nicht  zu  weit  gehen  und  demgemäss  den 
Zugkraftsko^fGcienten  nicht  zu  hoch  bemessen.  Nach  allen  Erwägungen  wird  man 
für  Personenzüge  den  Zugkraftsko^fficienten  annehmen  können  zu 

5;  =  0,2  +  2«. 

Dieser  Werth  gilt  aber  nur  für  die  gewöhnlichen  Personenzüge,   ftlr  welchc= 
streng  genommen  übrigens  auch    der  von    der  Geschwindigkeit  abhängige   Wider— 
standsko^fficient  für  die  steileren  Steigungen  ermässigt  werden  müsste  und  dann 

=  0,0065  —  0,1  8 

zu  setzen  wäre.  Indessen  ändern  sich  durch  Einführung  dieses  variabelen  Werthe» 
für  %c  die  Transportkosten  nur  ganz  unerheblich ,  so  dass  der  konstante  Werth 
to  =  0,0055  für  Personenzüge  beibehalten  werden  soll. 

Für  Schnellzüge  liegt  die  Sache  freilich  anders;  für  diese  muss  mit  zuneh- 
mender Steigung  die  Geschwindigkeit  mit  Rücksicht  auf  die  Dampfentwickelungs- 
fähigkeit der  Lokomotive  nicht  unerheblich  ermässigt  und  dadurch  der  Widerstand»- 
koSfficient  kleiner    werden.     Ist  z.    B.  die   Arbeitsleistung  der  Lokomotive  =  4O0 


VON  DEN  Steigung»-  und  Kkümmungsvkkhältnishen  der  Bahn. 
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Pferde,  so  kann  bei  einer  Geschwindigkeit  von  20"*  und  einem  Zuggewieht  von 
100  T.  eine  Zugkraft  von 

4()0_75_ 
100  .  20  ~ 

für  die  Tonne  aufgewendet  werden,  wodurch,  wenn  der  Widerstandskoöflficient  bei 
20"  Geschwindigkeit  zu  10  K.  für  die  Tonne  angenommen  wird,  eine  Steigung  von 
0,005  erstiegen  werden  kann.  Eine  Ermässigung  der  Geschwindigkeit  auf  1.0  "•  würde 
den  Widerstandskoäfficienten  auf  4  K.  ftlr  die  Tonne  hcrabmindeni ,  und  die  ftir 
die  Tonne  aufzuwendende  Zugkraft  bis  auf 

100  .  10  -  ^^  ^• 

steigern,  daher  die  Fahrt  auf  einer  Steigung  von  0,026  ermöglichen. 

Bei  Annahme  eines  Lokomotivgewichtes  von  54  T.  wäre  hiernach  der  Zug- 
kraftskogfficient  ftir  eine  Steigung  von  0,005  und  bei  20"  Geschwindigkeit  =  0,0278, 
und  ftir  eine  Steigung  von  0,020  bei  10"  Geschwindigkeit  =  0,0555.  Indessen  soll 
ftir  Schnellzüge  der  Werth  des  Zugkraftskoefficienten  in  seiner  Abhängigkeit  von  der 
Steigung  nicht  allgemein  fest/.ustcllen  versucht  werden,  sondern  die  Berechnung  der 
Transportkosten  der  Schnellzüge  später  ohne  vorhergehende  Feststellung  des  Zug- 
kraftskoefficienten gegeben  werden. 


§  12.    Transportkosten  für  verschiedene  Steigungen. 

Setzt  man  zur  Ermittelung  der  Kosten  des  Güterverkehrs  auf  verschiedenen 
Steigungen  in  Gleichung  9  für  den  Zugkraftskoefficienten  den  festgestellten  Werth 

«  =  0,05  +  2« 

ein ,   behält  im   Uebrigen  die  in  §  1 0  benutzten  Werthe  bei ,   nämlich  L  =  60  T. , 
w  =  0,003;  e  =  1\  B„  =  bi):  «  =  24 ;  /=  0,270,  so  erhält  man,  da 

B,  —  Bo  =  2A  (0,05  +  2«)  60 

ist,  die  Kosten  ftir  den  Tonnen-Kilometer  der  Bruttolast  zu 

k  -  0  270  -U  2.  -4-  ^^^  (0,003J^        12  (0,05  +  26-; 

*'  -  0,270  +  26  +  -_,^--p-^^  +  _^___(0,00.^  +  .,), 

aus  welcher  Formel  man  die  Kosten  für  den  Transport  auf  unschädlichen  Steigungen 
erhält,  wenn  man 

s,  =  w  =  0,003 
setzt. 

In   der  umstehenden  Tabelle  VI   sind  die  Kosten  für  verschiedene  Steigun- 
gen 8,  und  verschiedene  Werthe  der  massgebenden  Steigung  a  zusammengestellt. 
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Tabelle  VI. 
Transportkosten  des  Brutto-Tonneu-Kilometers. 


Tranäporlko»teu  tu  Pfennigen  f&r  deu  Tuunen-Kilometer  der  Brutiola«t 

HaMKgebendo 

UUf  DU- 

auf  8cfa&dlicher  Steigung  s.  = 

Steigung  s 

schädlicher 

Steigung 

0,004 

1        0,000 

0,008       1        0,010       1        0,015       1        0,020 

o.oss 

1   :  OO 

0,400 

^^^^ 

mm^mm 

0,002 

0,438 

* 

— 



— 

0,003 

0,457 

— 

— 

— 

— 

0,004 

0,474 

0,488 



— 

0,006 

0,50S 

0,522 

0,550 



— 

0,008 

0,539 

0,553 

0,582 

0,611 

— 

— 

■ 

— 

0,010 

0,560 

0,584 

0,613 

0,644 

0,673 

— 

0,015 

0,634 

0,649 

0,680 

0,711 

0,742 

0,820 

— 

0,020 

0,603 

0,709 

0,741 

0,773 

0,806 

0,886          0,967 

— 

0,025 

0,744 

0,761 

0,794 

0,827 

0,861 

0,944           1,027 

1,111 

Annähernd  lassen  sich  hiemach  die  Kosten  für  den  Brutto-Tonnen-Kilometer 
berechnen  nach  der  Formel: 

k,  =  0,370  +  14«  +  1Ü6,, 
oder: 
Gl.  11 k,  =  0,370    1  +  37,5*  +  43a,)  , 

in   welclier  Formel   man   zur  Bereclmung  der  Kosten  auf  unschädlichen  SteiguDgen 
s,=i  10  =  0,003  setzen  niuss. 

Die  Formel  liefert  zwischen  den  Grenzen  s  =  0,002  und  s  =  0,025  im  un- 
günstigsten Falle  Fehler  bis  zu  3  Proc,  kann  also  als  zutreffend  genau  fUr  viele 
Fälle  erachtet  werden. 

Die  Tabelle  wie  auch  die  Annäherungsformel  lassen  in  deutlicher  Wcifle  er- 
kennen ,  wie  sehr  die  Transportkosten  auf  der  ganzen  Strecke  sich  durch  eine  Ver- 
grösserung  der  massgebenden  Steigung  erhöhen.  Beispielsweise  steigern  sich  die 
Transportkosten  auf  der  Horizontalenum  63  Proc,  wenn  die  massgebende  Stei- 
gung von  0,003  auf  0,025  vergrössert  wird.  Auf  der  massgebenden  Steigung  von 
0,025  betragen  die  Kosten  nahezu  das  2^  fache  wie  auf  einer  Flachlandbahn  mit 
einer  massgebenden  Steigung  von  0,003.  Nach  Gottschalk '8  Angaben  über 
die  Betriebskosten  des  Oesterreichischen  Südbahnnetzes  im  Jahre  1868  'siehe  Civil- 
Ingenieur  1871  ,  S.  459,  insbesondere  S.  470)  betrugen  die  Kosten  für  den  Brnttiv 
Tonnen-Kilometer  auf  der  Semmeringbahn,  deren  massgebende  Steigung  bekanntlich 
0,025  ist,  =  0,888  Pf.,  dagegen  auf  den  übrigen  Sektionen  der  Bahn,  welche 
als  Flachlandbahnen  angesehen  werden  können,  =  0,355  Pf.,  also  auf  der  Semme- 
ring-Sektion  genau  das  2^ fache  wie  auf  den  Flachlandstrecken.  Die  von  Gott- 
schalk mitgetheilten  Betriebskosten,  welche  nach  ihrem  relativen  Werthe  eine  voll- 
ständige Uebereinstimmung  mit  Tabelle  VI  zeigen,  sind  ihrem  absoluten  Werthe 
nach  etwas  kleiner  als  die  Zahlen  der  Tabelle,  was  sich  daraus  erklärt,  dassGott — 
Schalk  die  Zinsen  des  Anschaffungskapitals  der  Lokomotiven  und  Wagen,  sowi 
die  Schienen-Abnutzung  nicht  mit  in  Rechnung  gebracht  hat. 

Aus  der  Tabelle  VI  erhält  man  durch  Multiplikation  mit  2,6  die  Kosten  fö 
den  Nutz-Tonnen-Kilometer,  wie  solche  in  Tabelle  VII  enthalten  sind. 


VON    DEN   StEIGÜNGS-    UND    KkÜMMUNGH VERHÄLTNISSEN   DEK   BaHN. 
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Tabelle  vn. 
Transportkosten  des  Nutz-Tounen-Kilometers  in  Pfennigen. 


Kotiten  fOr  d«n  Nutz-Tonnen  Kilomeier  io  Pfennigen 

ÜMtfgebende 

auf  der  nn- 

auf  einer  echftdlichen  Steigung  s.  = 

_ 

Steigung  a 

t»€h&dlicheo 

Steigung 

0,004       1       0,006       1       0,00s               0.010 

0,015 

0,020 

0,02ö 

1  :00 

1,040 

! 

0,002 

.1,139 

— 

— 

0,003 

1,188 

— 

— 

— 

0,004 

1,232 

1,269 

— 

— 

— 

0,006 

1,321 

1,357 

1,430 

— 

^- 

0,00S 

1,401 

1,438 

1,513 

1,589 

— 

0,010 

1,479 

1,518 

1,596 

•   1,673 

1,750 

— 

— 

0,015 

1,648 

1,6S8 

1,768          1,848 

1,929 

2,130 

— 

— 

0,020 

1,S02 

1,843 

1 .927 

2,011 

2,096 

2,305 

2,514 

— 

0,025 

1,931 

1,977          2,064 

2,151           2,238     1     2,454 

2,670 

2,s87 

Zur  Vergleichung  möge  hier  angeführt  werden,  dass  Teilkampf  (Zeitung 
les  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  1873,  S.  093)  die  Betriebskosten  auf 
len  Holsteinischen  und  Schleswig  sehen  Bahnen  für  die  Centner-Meile  der  Produkte 
iu  0,61  Pf.,  also  für  den  Nutz-Tonnen-Kilometer  zu  1,627  Pf.  gefunden  hat. 

Da  die  stärkste  Steigung  der  Bahnen  1  :  150  ==  0,0066  ist,  die  schärfsten 
Cnrven  von  450*"  Radius  aber  in  den  steilsten  Strecken  nicht  vorkommen,  so  wird 
lie  massgebende  Steigung  wohl  nicht  höher  als  0,008  angenommen  werden  dürfen, 
o  dass  nach  Tabelle  VII,  je  nach  der  mehr  oder  minder  langen  Ausdehnung  der 
n  unschädlicher  Steigung  liegenden  Strecken,  die  Transportkosten  für  den  Nutz- 
ronnen-Kilometer  1,4  bis  1,5  Pfennig  betragen  mUssten.  Der  höhere  Werth  der 
Cell  kämpf 'sehen  Angabe  erklärt  sich  daraus,  dass  einige  Ausgabeposten,  z.  B. 
Ür  den  Aufenthalt  der  Züge  an  den  Stationen  u.  s.  w.,  welche  hier  zu  den  nicht 
uit  berücksichtigten  Expeditions-  und  Stationskosten  gerechnet  sind,  in  jenem  höhereu 
Verthe  mit  enthalten  sind. 

Annähernd  erhält  man  aus  den  Werthen  der  Tabelle  die  Kosten  für  den  Nutz- 
Ponnen-Kilometer  zu 

^A;,  =  0,96 +  375 -^  41*,, 
»der 
H.  12 *,  =  0,96(1  +  38,5« +  43«,). 


Die  Kosten  für  den  Personen-Kilometer  erhält  man  für  L  =  54  :  z  =  0,02  +  2« ; 
3q  =  bi) ;  a  =  24 ;  w  =  0,0055 :  e  =  2 ;  /=  0,544 ,  wenn  man  den  für  die  Tonne 
ler  Personenzüge  erhaltenen  Betrag  mit  1|  multiplicirt,  zu 

62,5  (0,0055  +  «)    ,    15  (0,02  +  2«) 


A,  =  0.68  + 2,5. +-^^^—j^^^-^  + 


{..,(Tr45-+-.)  ("'""^^  +  *')  ' 


ins  welcher  Formel   man  die  Kosten  für  die  unschädliche  Steigung  erhält,    w^nn 
aan  s,  =  w  =^  0,(M)55  setzt. 

Die  umstehende  Tabelle  enthält  die   Kosten   ftir  verschiedene   Steigungen  s, 
ind  verschiedene  Werthe  der  massgebenden  Steigung  s. 
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TabeUe  Vm. 
Transportkosten  für  den  Personen-Kilometer  in  Pfennigen. 


TraoHportkosten  f&r  den  Personen- Kilometer 

Mai«8gebende 
Sipigaog  5 

anf  ao- 
Hi'hädlicher 

1 

auf  schädliclien  Steigungen  s,  = 

Ht«igiiog 

o,(Nri; 

0.0()S        1        0,010       1        0,015        1        0,020 

0.024 

1  :  OO 

1,347 

i 

1 

» 

0,002 

1,451 

1 

— 

0,003 

1,495 

— 

—               —               — 

0,004 

1,534 

1         _  r 

0,006 

1,602 

1,614 

— 

—               —       •      ■  — 

— 

0,008 

1,656 

1,668 

1,716 

—               —       1        — 

— 

0,010 

1,707 

1,719 

1,769 

1,819 

0,015 

1,802 

1,815 

1,866 

1,917           2,044 

0,020 

1,872 

1,8S5 

1,937 

1,990          2,121      ;     2.252 

— 

0,025 

1.92S 

1.941 

1,994           2.017           2,180     ,     2,313 

.',447 

Eine  Vergleichung  der  Tabelle  VIII  mit  Tabelle  VII  zeigt,  dass  die  Kosten 
ftlr  den  Personen-Kilometer  auf  massig  geneigten  Bahnen  grösser  sind ,  als  fÄr  den 
Nutz-Tonnen-Kilometer,  dagegen  auf  steilen  Bahnen  geringer;  auf  Bahnen  mit  mass- 
gebenden Steigungen  von  0,015  bis  0,020  sind  die  Kosten  für  den  Nutz-Tonnen- 
Kilometer  und  den  Personen-Kilometer  nahezu  gleichgross. 

Die  Kosten  wachsen  mit  zunehmender  Steigung  für  den  Personenrerkehr  lang- 
samer als  für  den  Güterverkehr.  Auf  der  Horizontalen  sind  die  Kosten  für  den 
Personen-Kilometer  bei  einer  massgebenden  Steigung  von  0,025  um  29  Proc.  grösser, 
als  auf  den  Flaehlandbahnen  mit  einer  massgebenden  Steigung  von  0,003 ,  welcher 
Zuwachs  für  den  Güterverkehr  63  Proc.  beträgt.  Auf  der  massgebenden  Steigang 
von  0,025  sind  die  Kosten  für  den  Personen-Kilometer  um  64  Proc.  grösser,  als  auf 
Steigungen  von  0,003,  während  für  den  Güterverkehr  sich  unter  gleichen  Verhält- 
nissen eine  Zunahme  von  143  Proc.  berechnet. 

Annähernd  entsprechen  die  Werthe  der  Tabelle  VIII  der  Formel: 

k,=z  1,350  +  118  +  27*,, 
oder 
Gl.  13 A,=  1,350  (1  -f-  12,6ir-f- 20«,). 

Auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  wurden  im  Jahre  1874  durchschnittlich 
:i00000  Personen  und  600000  Tonnen  Güter  befördert.  Wird  dieses  Verhältnis 
des  Personen-  zum  Güterverkehr  zur  Ermittelung  eines  Durclfschnittswerthes  für  den 
Personen-  und  Güter-Tonnen-Kilometer  benutzt,  so  dass  also  zu  dem  {fachen  der 
Werthe  aus  Tabelle  VII  das  }  fache  der  Werthe  aus  Tabelle  VIII  addirt  wird,  so 
erhält  man  die  folgende  Tabelle  IX. 
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Tabelle  IX. 
Durcbschnittliche  Trausiwrtkosten  für  eine  Tonne  Frachtgut  oder  eine  Person 

für  den  Kilometer  in  Pfennigen. 


DuTchtichiiittriche  TransportkostAii  för  die  Peraon  oder  eine  Tonne  Fracht^t*auf  einen 

Kilometer 

St^ignBf;  » 

anf  nn- 
Hch&dl  icher 

auf  schädlichen  Steigungen  s,  = 

Steigang 

0,(M)4 

(»,(NM) 

0,0ON       1       Ü.OIO 

u,ni5 

0,020       1 

o,02fi 

1  :  OO 

1,142 

_ 

0.002 

1,243 

.     0,003 

1,290 

— 

1                       1 

— 

— 

0,004 

1,333 

1,357 

— 

0,006 

1,415 

1,439 

1,491 

, 

0,008 

1,4S6 

1,511 

1,565 

1,631      i         —                 — 

0,010 

1,555 

1,581 

1,637 

1,705           1,773     1         — 

— 

0,015 

1,690 

1,726 

1,784 

1,854           1,925 

2,101 

— 

0,020 

1,825 

1 ,853 

1,913 

1,987 

2,061 

2,244 

2,427 

0,025 

1,923 

1,952 

2,023 

2,099 

2,175 

2,363 

2,551      ; 

2,740 

oder 


Aus  dieser  Tabelle  lässt  sich  als  Annäherung  die  Formel  ableiten: 

k,=  1,09  -h  30«  +  36ä,  , 


Gl.  14 k,  =  1,09  (1  +  27,5ä  +  83*,)  , 

t^orin  man  fUr  unschädliche  Steigungen  für  s,  den  Werth  0,004 

=  rund  (2  .  0,003  +  1  •  0,0055)| 

sinzusetzen  hat. 

Zur  Vergleichung  mit  der  letzten  Formel  mag  hier  auf  die  in  den  Normen 
für  die  generellen  Vorarbeiten  auf  den  königlichen  Bayerischen  Staatsbahnen  vom 
General-Direktionsrath  Rr)ckl  gegebene  Vorschrift  hingewiesen  werden  (vgl.  Zeit- 
schrift des  Bayer.  Arch.-  und  Ing. -Vereins  1872),  nach  welcher  bei  Vergleichung 
konkurrirender  Bahnstrecken  die  Selbstkosten  des  Betriebes  fUr  den  Kilometer  be- 
rechnet werden  sollen  nach  der  Formel: 

K=  (1  -h61,7  u)  6000  M. 

worin  u  die  auf  der  steilsten  Strecke  und  in  der  schärfsten  Kurve  innerhalb  dieser 
Steigung  erforderliche  Zugkraft  im  Verhältniss  zur  Last  bedeutet. 

Da  nach  unserer  Annahme  in  dem  Werthe  der  massgebenden  Steigung  s  stets 
ier  innerhalb  der  steilsten  Steigung  vorkommende  grösste  Kurven -Widerstand  ein- 
begriffen sein  soll ,  so  wUrde  zu  setzen  sein  u  =  w  +  s  =  0,004  +  s,  und  daher 
sich  ergeben: 

K=  (1,2408  +  01 J  s)  6000  M. 
»der: 

K={\  +40,5«)  748000  Pf. 

Die  Rock P sehe  Formel  würde  danach  mit  der  hier  entwickelten  Annähe- 
rangsformel  Nr.  14  übereinstimmende  Werthe  geben,  wenn  s,  im  Durchschnitt  =  |  « 
und  die  Summe  der  beförderten  Tonnen  Frachtgut  und  Personen  etwa  =  700000  wäre, 
welche  letztere  Ziffer  allerdings .  einem  mittleren  Verkehr  entspricht. 

Die  Vergleichung  der  Kosten  für  den  Güter-  und  Personenverkehr  lässt  er- 
kennen, dass  der  Einfluss  der  Steigungen  auf  die  Vergriisserung  der  Transportkosten 
am  so  geringer  ist,  je  grösser  der  Widerstandskofe'fficicnt  ist.  Man  kann  hieraus 
ohne  Weiteres  schliessen,  dass  die  Vergrösserung  der  Kosten  auf  Steigungen  für  die 
Schnellzüge  noch  geringer  ist  als  für  die  gewöhnlichen  Personenzüge.     Das  ist  auch 
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in  der  Tbat  der  Fall,  jedoch  kann  man  die  Transportkosten  der  Schnellzttge  nicht 
in  derselben  Weise  berechnen  wie  für  die  Güter-  und  Personenzuge,  weil  nit  Rück- 
sicht auf  die  DampfentwicklungsfUhigkeit  mit  der  Zunahme  der  Steigung  und  der 
dadurch  bedingten  Vergrösserung  der  Zugkraft  die  Fahrgeschwindigkeit  ermässigt 
werden  muss.  Mit  der  Ermässigung  der  Geschwindigkeit  nimmt  aber  der  Wider- 
standskoefficient  ab,  welcher  streng  genommen  schon  fUr  die  Personenzüge  auf  den 
steileren  Steigungen  von  0,020  und  darüber  nicht  mehr  mit  dem  konstanten  Wertlie 
von  0,0055  hätte  in  Rechnung  gestellt  werden  dürfen. 

Um  die  Kosten  der  Schnellzüge  zu  berechnen,  werde  der  Widerstandsko^flieient 
w  =  0,002  ■+-  0,00002  x>^  angenommen,  wenn  v  in  Metern  bestimmt  ist.  Das  Gewicht 
der  Lokomotive  sei  54  T.,  das  Gewicht  des  Zuges,  dureh  welchen  40  Pefsonen 
durchschnittlich  befördert  werden,  sei  =  50  T.  Kann  die  Lokomotive  416  Pferde- 
kräfte entwickeln,  so  ist  die  mögliche  Geschwindigkeit  nach  der  folgenden  Formel 
zu  bestimmen: 

104000  (0,002  -I-  0,00002  v^  +  «)  =  - 


c 


das  ist 


0,002  -h  0,00002  o2  _|_  5  = 


0,3 


V 


Ist  die  Geschwindigkeit  für  jede  Steigung  nach  dieser  Formel  beatiHiiiit,  so 
erhält  man  die  Kosten  für  den  Personen-Kilometer  auf  unschädlichen  Steigungen  zb. 

k,  =  0,080  +  2,5  «  +  IJ  +  2L'«>,002  +^00002r^_m  ^ 

und  auf  schädlichen  Steigungen  zu: 

k,  =  0,680  +  2,5  ,  +  ^  +  12  (^.+  0,002  +  0,00002  r»;  104 

In  diesen  Formeln  giebt  das  erste  Glied  die  Fuhrwerkskosten,  das  zweite  die 
Kosten  der  Bremser,  das  dritte  die  Kosten  der  leer  laufenden  Lokomotive  und  da« 
letzte  Glied   die  aus  der  Zugkraftsleistung  der  Lokomotive  erwachsenden  Kosten. 

Die  hiemach  sich  ergebenden  Beträge  sind  in  Tabelle  X  zusammengestellt 

Tabelle  X. 
Transportkosten  für  den  Personen-Kilometer  der  Schnellzüge  in  Pfennigen. 


Mögliche 
Geschwindig- 
keit M 

DnrchRchnitt- 

Tran8port1(08tcn 

Stßiganfi:  s 

liche  Zngkraft 
fttr  die  Thal 

för  den  Per- 
»oneB-Kilometer 

und  Bei^ahri 

in  Pfennigen 

1  :  OO 

23,3 

1337 

2,730 

0,002 

22,0 

1215 

2,664 

0,003 

21,2 

1165 

2,637 

0,004 

20,6 

1092 

2,595 

0,000 

19,4 

992 

2,540 

0,OOS 

18,2 

884 

2,481 

0,01(» 

17,0 

920 

2,507 

0,015 

14,2 

1097 

2,628 

0,020 

12,0 

1300 

2,760 

0,025 

10,3 

1514 

2.900 

Man  kann  in  Zweifel  ziehen,   ob  die  Werthe  dieser  Tabelle  genau  zutreffend 
sind,   weil  die  Abhängigkeit  des  Widerstand«ko(jfficienten  von  der  Geschwindigkeit 
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noch  immer  nicht  in  vollständig  zuverlässiger  Weise  ennittelt  ist  nud  weil  bei  so 
abweichenden  Geschwindigkeiten  die  Fuhrwerkskosten  und  die  Kosten  des  Lokomotiv- 
Kilometers,  also  die  Werthe/,  Bq  und  a  nicht  konstant  bleiben.  Vermöchte  man 
die  Abhängigkeit  der  letztgenannten  Werthe  von  der  Geschwindigkeit  festzustellen, 
so  würde  sich  wahrscheinlich  für  die  Schnellzüge  mit  der  Zunahme  der  Steigung 
auch  eine  stetige  wenn  auch  geringe  Zunahme  der  Transportkosten  ergeben.  Bis  in 
dieser  Beziehung  genauere  Erfahrungsergebnisse  vorliegen ,  wird  man  aber  ohne 
grossen  Fehler  die  Kosten  ftlr  den  Personen-Kilometer  der  Schnellzüge  konstant  und 
etwa  zu  -2,5  Pfennigen  annehmen  können.  Es  erscheint  dies  um  so  mehr  zulässig, 
da  die  Schnellzüge  meistens  nur  5  bis  höchstens  8  Procent  von  der  Gesammtzahl 
der  Züge  betragen.  Auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  kam  im  Jahre  1874  etwa 
ein  Sechstel  von  der  Gesammtzahl  der  bettirderten  Personen  auf  die  Schnellzüge. 

Wenn  nun  die  Steigungen  auf  die  Kosten  der  Schnellzüge  nur  einen  unerheb- 
lichen Einfluss  ausüben,  so  entsteht  doch  als  ein  sehr  wesentlicher  Nachtheil  der 
Steigungen  ftlr  diese  Zuggattung  die  Ermässigung  der  Fahrgeschwindigkeit.  Wollte 
man  diesem  nicht  wohl  in  ZifTem  auszudrückenden  Nachtheile  Rechnung  tragen,  so 
würde  es  sich  vielleicht  empfehlen,  die  Personen-Kilometer  in  Schnellzügen  mit  dem- 
selben Kostensatze  zu  berechnen,  wie  die  Personen -Kilometer  der  gew()hnlichen 
Personenzüge.  Durch  diese  Rechnungsweise  würden  die  Transportkosten  auf  den 
horizontalen  und  schwach  geneigten  oder  steigenden  Strecken  gegenüber  den  steileren 
Strecken  sich  um  ein  Weniges  gegen  den  wirklichen  Thatbestand  zu  günstig  er- 
geben und  dadurch  dem  Vorzuge  derselben,  eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  zu 
gestatten,  eine  gewisse  Geltung  verschafft  werden. 


§  13.   Kosten  des  Zug-Kilometers. 

In  den  statistischen  Nachrichten  über  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen 
werden  häufig  die  Kosten  für  den  Zug-Kilometer  angegeben. 

Für  den  Güterzug-Kilometer  erhält  man  diese  Kosten  in  einfacher  Weise  aus 
Tabelle  VI,  wenn  man  die  Werthe  derselben  mit  der  Bruttolast  der  Züge 

w  -{-  s 
das  ist,  da  z  =  0,05  -f-  2«,  w  =  0,003  und  L  =  60  angenommen  wurde,  mit 


multiplicirt. 


0,047  +  8 
Q  -  0,003-+^  ^^ 

Tabelle  XI. 
Kosten  des  Güterzugs-Kilometers  in  lYennigen. 


Mass- 

gebende 

Steigung  s 

Brutto- 

Koxten  den 

Gaterzngs.Kilometers  in  Pfennigen 

gewiclit  des 

Zuges  in 

Tonnen 

auf  der  nn- 
sob&dUchen 

auf  schädlichen  Steigungen  a,  = 

Steigung  So 

»,0Ü4 

0,0<Ni 

O.OOS               0,010       1        0,015 

0,020 

0,025 

1   :  OO 

940 

376 

_ 

_ 

0,002 

588 

258 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0,003 

500 

229 

— 

— 

— 

— . 

— 

0,004 

437 

207 

213 

— 

— 

— 

— 

0,006 

353 

18ü 

185 

195 

— 

0,008 

300 

162 

160 

175 

183 

>— 

0,010 

263 

150 

154 

161 

169 

177 

• — 

— 

— 

0,015 

207 

131 

134 

141 

147 

154 

170 

0,020 

175 

121 

124 

130 

135 

141 

155 

169 

0,025 

154 

115 

118 

123 

128 

133 

146 

158 

171 
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Für  die  Personenzüge  ist  die  durchschnittliche  Personenzahl  aus  der  Gleichnng: 


P  =  |. 


w 


s 


W  -\-  8 

ZU  ermitteln,  oder,  da  2;  =  0,02  +  2«,  w  =  0,0055,  L  ^=  54  angenommen  wurde,  ans 

0,0145  +  ^     4^2 
^~  0,0055 +  Ä  '^'''^- 

Tabelle  XTT. 
Kosten  des  Personenzug-Kilometers  in  Pfennigen. 


KoRien  des  Perflooen-Kilomeiprs  in  Pfennifcen 

Mass- 

Anzahl 

gpbendp 

dt»r 

anf  der  un- 

anf  Hcbädlichen  Steigungen  a, 

ZS 

Steigung  s 

PpTRonen 

8ch2Ldlichen 

• 

StPignng  8e 

0,(NKi                0,(M)S       1         0,<IIO                0,015 

0,020 

0,025 

1  :  (X> 

114 

153 

_ 

t 

0,0U2 

95 

138 

— 

— 

— 

— 

0,003 

89 

133 

— 

— 

0,4)04 

84 

129 

— 

0,006 

77 

123 

124 

— 

— 

— - 

•^— 

0,008 

72 

119 

120 

124 

— 

— 

— ■ 

0,010 

68 

116 

117 

120 

124 

— 

-i^ 

0,015 

62 

112 

113 

116 

121 

127 

-— 

— 

0,020 

58 

109 

110              113 

116 

124 

131 

0,025 

56 

108 

109              112 

115 

123 

130 

13- 

Die  Tabellen  XI  und  Xu  zeigen,  dass  die  Kosten  fttr  den  Zng-Kilometer  fkr 
eine  gewisse  Steigung  ein  Minimum  werden,  für  den  Personenverkehr  wenig,  ftr 
den  GliterA  erkehr  aber  ziemlich  erheblich  abhängig  von  dem  Steigungsverhältniss  sind. 

FUr  die  Preussischen  Staatsbahnen  betrag  im  Jahre  1874  die  durchschnittliche 
Belastung  der  Güterzüge  306  Tonnen,  welches  einem  mittleren  Kostenbetrage  für  den 
Güterzugs-Kilometer  von  190  Pf.  entspricht.  Die  Personenzüge  führten  darchgehnitt- 
lich  80  Personen,  was  einem  Kostenbetrage  von  126  Pf.  für  den  Personenzng-Kilo- 
meter  entspricht.  Die  Stärke  der  Züge  auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  war  ibo 
durchschnittlich  nach  einer  massgebenden  Steigung  von  etwa  0,005  bemessen.  Der 
Güterzugs-Kilometer  ist  also  172  mal  so  theuer  wie  der  Personeuzugs-Kilometer. 

Es  muss  daran  erinnert  werden ,  dass  die  ermittelten  Beträge  lediglieh  die 
Kosten  für  den  Kilometer  reiner  Fahrt  darstellen,  dass  darin  also  die  Stations-  und 
Expeditionskosten  sowie  die  Kosten  der  Bahnunterhaltung  nicht  mit  einbegriffen  sind. 
Im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahrgang  1876,  S.  91,  finden 
sich  ans  dem  Preussischen  Handelsministerium  stammende  Angaben  über  die  Kosten 
des  Zug-Kilometers,  welche  die  letzterwähnten  Ausgaben  mit  umfassen,  wonach  anf 
den  Preussischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1873  der  Personenzugs-Kilometer  266,7  Pf., 
der  Güterzugs -Kilometer  428,4  Pf.  gekostet  hat,  so  dass  also  der  Ooterzngs-Kilo- 
meter  hiernach  den  1,606  fachen  Betrag  wie  der  Personenzugs-Kilometer  erfordert  hat 

Berücksichtigt  man,  dass  die  Schnellzüge  auf  den  Preussischen  Staatsbahnen 
im  Mittel  mit  40  Personen  besetzt  waren,  und  dass  für  eine  massgebende  Steigung 
von  0,005  nacli  Tabelle  X  die  Kosten  des  Schnellzugs  -  Kilometers  sich  daher  anf 
10:^  Pf.  stellen,  dass  ferner  die  Anzahl  der  Schnellzüge  sich  zu  der  Anzahl  der  Per- 
sonenzüge wie  2  zu  5  verhält,  so  ermässigt  sich  der  Betrag  fttr  den  Personeniug»- 
Kilometer  auf  }  -  103  -|-  ^  •  126  =  119,5  Pf.,  wodurch  sich  fast  genau  das  Kosten- 
verhältniss  des  Zug-Kilometers  für  Personen-  und  Güter\'erkehr  nach  den  hier  ge- 
gebenen Kechnungen  ebenfalls  zu  1,6  ergiebt. 
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Die  Kosten  des  Zug-Kilometers  werden  Übrigens  in  den  folgenden  Keebnungen 
niebt  wieder  benutzt  werden;  dieselben  wurden  hier  lediglieh  zur  besseren  Veran- 
schauliehung  der  Verhältnisse  und  zur  Vergleiehung  der  hier  geführten  Rechnungen 
mit  anderen  statistischen  Nachweisen  über  die  Betriebsergebnisse  ermittelt. 


§  14.    Yergrosserung  der  Betriebskosten  durch  die  Kurven. 

Der  Kur>'enwiderstand  wurde  in  §  6  zu 

r  =  -^  —  0,002 
r 

angenommen,  während  nach  Gleichung  8  der  Kostenzuwachs  in  Kurven  sich  für  den 
Kilometer  zu 

^f  —  ^o         ^ 

[z  —  w  —  s)  L 

ftar  unschädliche  Steigungen,  und  nach  Gleichung  9  zu: 

*  [z  —  w  —  s)  L 

für  schädliche  Steigungen  ergiebt. 

Da  B,  —  Bo  =  azL  ist,   so  ergiebt  sich  für  den  Güterverkehr  der  Kosten- 
zuwachs in  Kurven  für  den  Brutto-Tonnen-Kilometer  zu 

0,047  +8         \   r  1 

wonach  die  folgende  Tabelle  XIII  berechnet  ist. 

Tabelle  XTTT, 
Kostenzuwachs  in  Kurven  für  den  Brutto-Tonnen-Kilometer  in  Pfennigen. 

(In  schädlichen  Steigungen  nur  halb  so  gross.) 


MM8- 

geb«nde 
SUigung  8 

600 

Koitte 
40<» 

nznwachft  f&i 
»00 

r  r  = 

240        1          \üO 

I   :  OO 
0,004 
0,010 
0,025 

0,021 
0,023 
0,025 
0,028 

0,057 
0,061 
0,060 
0,075 

0,094 
0,100 
0,108 
0,122 

0,130 
0,139 
0,150 
0,169 

0,181 
0,194 
0,210 
0,237 

Durch  Multiplikation   der  ZiflFemwerthe  in  Tabelle  XIII  mit  2,0  erhält  mau 
die  entsprechenden  Kosten  für  den  Nutz-Tonnen-Kilometer. 

TabeUe  XIV. 
Kostenzuwachs  in  Kur\en  für  den  Nutz-Tonnen-Kilometer  in  Pfennigen. 

[In  schädlichen  Steigungen  nur  halb  so  gross.) 


MM8- 

gebende 
Steigung« 


KoHtenznwachti  fQr  r  = 


000 


1  :  CX> 
0,004 
0,010 
0,025 


0,054 
0,060 
0,065 
0,075 


400 


300 


240 


IM 


0,148 
0,158 
0,172 
0,195 


0,244 
0,260 
0,281 
0,317 


0,338 
0,360 
0,390 
0,439 


0,470 
0,504 
0,546 
0,616 
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Für  den  Persoiien-Kilometer  erhält  man  den  Ko8tenzuwach8  in  Kurven  nach 
der  Formel: 

24  (0,02 +  2 «)/ 1,7 


i- 


( 


0,0145  +8    \   r 
wonach  die  Tabelle  XV  berechnet  ist. 


0,002 


')' 


Tabelle  XV. 

Kostenzuwachs  in  Kurven  fWr  den  Personen-Kilometer  in  Pfennigen. 

(In  schädlichen  Steigungen  nur  halb  so  gross.) 


MasB- 

gebende 

Steigung  s 


Kostenzttwsi'hs  für  r  = 


600 


4(H) 


300 


240 


1  :  OO 
0,004 
0,010 
0,025 


0,035 
0,038 
0.041 
0,044 


0,093 
0,102 
0,110 

0,120 


0,152 
0,167 
0,180 
0,195 


0,}10 
0,231 
0,249 
0,270 


180 


0,294 
0,323 
0,348 
0,378 


Eine  Vergleichung  der  Tabellen  XIV  und  XV  zeigt,  dass  die  Kurven  flir  den 
Netto-Tonnen-Kilometer  des  Güterverkehrs  IY2  l>i8  ^Va  ™*'  ^^  kostspielig  sind  wie 
für  den  Personen-Kilometer. 

Die  Tabellen  lassen  femer  erkennen,  dass  die  Kurven  um  so  kostspieliger 
für  den  Verkehr  sind,  je  grösser  die  massgebende  Steigung  ist. 


§  15.    Yergleichang  konkurrirender  Bahnlinien. 

Nach  den  vorhergehenden  Betrachtungen  und  Feststellungen  kann  nun  zur 
L()8ung  der  ¥richtigen  Aufgabe  übergegangen  werden,  zur  Ver^eichung  konkurrirender 
Eisenbahnlinien  die  Betriebskosten  derselben  festzustellen. 

Ist  Iq  die  Gesammtlänge  aller  in  unschädlicher  Steigung  liegenden  Strecken 
in  Kilometern,  so  sind,  wenn  man  zunächst  von  dem  Kurvenwi^erstande  alisieht. 
die  Transportkosten  für  eine  Tonne  auf  diesen  Strecken  nach  Gleiohung  8,  §  10 

Für  eine  Kurve  von  der  Länge  l  und  vom  Centriwinkel  a  findet  man  nach 
Gleichung  8,  §  10  und  nach  §  6  die  Tn»isportkosten  zu: 

,     ^'  ""  ^^  ^  (0.00003  a  —  0,002  l]. 

Ist  nun  die  Gesammtlänge  aller  in  unschädlicher  Steigung  liegenden  Kurven 
=  X,t,  die  Summe  aller  Centriwinkel  dieser  Kurven  =  a^,  so  ergeben  sich  die  Trans- 
|M)rtkosten  auf  allen  in  unschädlicher  Steigung  liegenden  Strecken,  mit  Berücksich- 
tigung des  Kurvenwiderstandes,  zu: 


(/,,  +  0,00003  a^  —  0,002  i^i. 


[z  —  w  —  .s)  L}   "    '     (z  —  w  —  s)  L 

Für  eine  Strecke   von  der  Länge  /,    welche  in   der  schädlichen   Steigung  t, 
liegt,  erhält  man  die  Tmns[)ortko8ten  für  die  Tonne  nach  Gleichung  9,  §  10  zu: 

(/  +  e,  4-  -^"  ''"  -+-  *!  7 )  /  +  i  ,    ^'-  ^  («>  -f  ».)  /. 

V  \z  —  ?r  —  s)  LI  [z  —  w  ^  s]  L^  '    ' 
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odei",  wenn  h  die  mit  der  Steigung  s,  erstiegepe  Höhe  ist,  sonach  «,/=  h,  zu: 

(f+es+  /»^"  +  \)  /  +  V  ~AZ^-"        >./  +  /,)  . 

y  [z  —  w  —  s]  LI  [z  —  w  —  s]  L 

Ist  nun  die  Gesammtlänge  aller  in  schädlichen  Steigungen  liegenden  Strecken 
=  l,  und  die  Gesammthöhe,  welche  durch  diese  in  schädlicher  Steigung  liegenden 
Strecken  erstiegen  wird,  =  h, ,  so  erhält  man  die  Ti-ansportkosten  flir  die  Tonne 
aaf  allen  Strecken  mit  verschiedenen  schädlichen  Steigungen  zu : 

V  [Z  tC  8)  LJ  [Z  W  —  8)  L^^  '12'- 

Der  Kostenzuwachs  für  die  Kurven  ergiebt  sich,  wenn  l,  die  Gesammtlänge 
und  a,  die  Summe  aller  Centriwinkel  der  in  schädlichen  Steigungen  vorkommenden 
Kurven  ist,  zu: 

^>  —  ^0       (0  00003  a,  —  (),(M)2  X,) . 

^   [z  —  W  —  8}  L 

Addirt  man  diese  Kosten  zu  den  Transportkosten  in  schädlichen  Steigungen 
und  fügt  auch  die  bereits  ermittelten  Kosten  fWr  unschädliche  Steigungen  hinzu,  so 
erhält  man  die  Transportkosten  fttr  die  Tonne  und  die  ganze  Länge  der  Bahn  zu: 

+  y-^^-ry  (^^o  +  i  «^^r  +  i  *.  +  0,00003  a„  +  0,000015  a,  —  0,002  l^  -  0,001  i,) . 

Diese  wichtige  Gleichung  giebt  ein  überraschend  einfaches  Mittel,  die  Betriebs- 
kosten auf  einer  Bahn  von  beliebigem  Längenprofil  und  KrUmmungsverhältniss  zu 
berechnen.  Das  erste  Glied  der  Gleichung  soll  als  »Fahrdienstkosten«,  das  zweite 
als  »Zugkraftekosten«  bezeichnet  werden. 

Setzt  man: 

wlo  T\'\wl  +  \h,  +,0,00003  a^  +  0,000015  a,  —  0,002  X^  —  0,001  K=p 

und  berücksichtigt,  dass 

B,  —  Bo  =  azL 

ist,  setzt  femer  /^  +  /,  =  /,  so  erhält  man  die  Betriebskosten  auf  der  ganzen  Bahn- 
linie flir  die  Tonne  zu: 

Gl.  16.    .     .     .     7f=(/+«,+-Ai'^+iL)/+_J!f^_. 

V  [Z  W  8}  LI  Z  W  8 

Die  Berechnung  eines  grösseren  Beispiels  wird  die  Anwendung  der  aufge- 
stellten Formel  am  besten  zeigen. 

Für  eine  Bahn,  deren  muihmasslicher  Verkehr  auf  700000  T.  Güter  und 
300000  Personen  im  Jahre  geschätzt  ist,  sind  zwei  verschiedene  Linien  projektiv, 
über  deren  Bauwürdigkeit  zu  entscheiden  ist.  Die  Anzahl  der  Stationen  ist  auf 
beiden  Linien  die  gleiche. 

Die  Linie  A  hat  in  ihren  steilsten  Strecken  ein  Steigungsverhältniss  =  0,015; 
in  diesem  Steigungsverhältniss  kommen   Kurven  von   360*"  Halbmesser  vor,   deren 

1  7 
Widerstandskoefficient  c  ■=  -^  —  0,002  =  0,0027  ist.   Denmach  ist  die  massgebende 

ooO 

Steigung  der  Linie  8  =  0,015  +  0,0027  =  0,0177.     Von  der  ganzen  Länge  der  Bahn 
liegen  41,2  Km.  in  der  Horizontalen  oder  in  Steigungen  unter  0,003.     Von  dieser 

3* 
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Länge  liegen  in  Kurven  unter  850"  Radius  12,8  Km.,  deren  Centriwinkel  zusammen 
1210"  betragen. 

Es  liegen  ferner  20,5  Km.  in  Steigungen  von  0,003  bis  0,0055,  durch  welebe 
insgesammt  eine  Höhe  A  =  96"  =  0,096  Km.  erstiegen  wird.  Innerhalb  dieser  Streeken 
kommen  S,2  Km.  Kurven  mit  Halbmessern  unter  850"  vor,  deren  Centriwinkel  m- 
sammen  716*^  betragen. 

In  Steigungen  zwischen  0,0055  und  0,015  liegen  28.6  Km.,  durch  welche  eme 
Gesammthöhe  A  =  320"  =  0,32  Km.  erstiegen  wird.  Die  Länge  der  Kurven  mit 
Halbmessern  unter  850  "beträgt  in  diesen  Strecken  15,3  Km.  und  die  Summe  der 
Centriwinkel  derselben  2210*^. 

Für  den  Güterverkehr  ist  also : 

7^=41,2;  Ao=12,8 
a^=  1240 

/,  =  49,1;  Ä,  =  0,416 
A,  =  23,5;  a,  =  2926. 

Die  Güterzugslokomotiven  haben  60  T.  Gewicht  und  einen  ZugkraftskoSfB- 
cienten  z  =  0,05  +  2  •  0,0177  =  0,0854,  so  dass,  da  w?  =  0,003,  fi^  =  50,  B,= 
50  +  24     0,0854  •  60  =  rund  173,  femer  e  =  2  und  /=  0,270  ist,  sich  ergiebt: 

f+es  +  — ---—^  _  0,270  +  2  •  0,0177  +  p^j^— ^^  =  ^'^^  Pf. 

und 

^t  —  ^0       1^3         ^1  ßft  Pf 

isf  —  y,  —  s)L~  0,0647  .  60  ~      ' 

Hieraus  erhält  man  die  Transportkosten  für  eine  Tonne  auf  der  ganzea 
Strecke : 

Fahrdienstkosten  0,572  •  90,3 =51,6516 

Zugkraftskosten  in  unschädlicher  Steigung  31,68  •  (0,003  •   41,2)   .      .     .      .  =    3,9156 

Zugkraftdkobten  iu  schädlicher  Steigung  31,68  •  (0,0015     49,1  +  0,208).      .  =    8,9226 

in  Kurven  in  unschädlicher  Steigung  81,68  •  (0,00003  •  1240  —  0,002  •  12,8)  =    0,3675 

in  Kurven  in  schädlicher  Steigung  31,68  •  (0,000015  •  2926  —  0,001  •  23,5)  =    0,6450 

=  65,5023 

Das  ergiebt  flir  die  Netto-Tonne  2,6  •  65,5023  =  170,3  Pf.  und  ftlr  700000 T. 
=  1192100  M. 

Für  den  Personenverkehr  fallen  die  Sti'ecken  mit  Steigungen  zwischen  0,003 
und  0,0055  den  unschädlichen  Steigungen  zu,  so  dass  wird: 

/o  =  6l,7;  ^^  =  21,0 

a^  =  1956;  /,  =  28,6;  h,  =  0,32 

l,=  15,3;  a,  =  2210. 

Die  Personenzugs -Lokomotiven  von  54  T.  Gewicht  haben  einen  Zngkrafte- 
ko^ffieicuten  von  z  =  0,02  +  2  •  0,0177  =  0,0554;  w  ist  =  0,0055  und/=  0,544. 

Daher  wird  : 

Bo{^^  +  s)      _,,,,,    .    ,     ^,,,^,    ,    50  »  0,0232 

0,0322     54 
und 

B,  —  B^,  24     0,0551  •  54 


f+es  +  ^  ^«-^"^  "^  %  =  0,544  +  2  •  0,0177  +  :;,,;^^''"  =  ^2465 


[z  —  w  —  8)L'         0,0322  •  54 


41,292. 
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Hieraus  ergeben  sieh  die  Transportkosten  für  eine  Tonne  der  Pereonenzlige, 
folgt: 

dienstkosten   1,2465  .  90,3 =  112,5590 

Taftskosten  auf  unschädlicher  Steigung  41,292  •  0,0055  •  61,7   .      .      .  =  14,0124 

:raftBkosten  auf  schädlicher  Steigung  41,292  •  (|  •  0,0055  •  28,6  +  0, 16).  =  9'8543 

irven  in  unschädlicher  Steigung  4 1,292  •  (0,00003  •  1956  —  0,002  •  21,0)  =  0,6888 

iirven  in  schädlicher  Steigung  41,292  •  (0,000015  •  221Q  —  0,001  •  15,3)  =  0,7371 

=  137,8516 

Das  ist  für  eine  Person  |  •  137,8516  =  172,3145  Pf.  Mithin  flir  300000  Per- 
n  =  5169^4  M. 

An  Kosten  für  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Bahn  entstehen  2600  •  90,3 
34780  M. 

Das  Anlagekapital  der  Bahn  beträgt  20  Mill.  M.,  wovon  die  Zinsen  mit  5  Proc. 
000000  M.  in  Rechnung  kommen. 

Mit  Ausnahme  der  Generalkosten  und  der  Stations-  und  Expeditionskosten, 
he  für  beide  Linien  gleichgross  erachtet  werden,  betragen  daher  die  Kosten  für 
Linie  A: 

Transportkosten  des  Güterverkehrs tl92100M. 

Transportkosten  des  Personenverkehrs 516944» 

Bahnuoterhaltung 234780» 

Zinsen  des  Anlagekapitals 1000000    » 

Summa     2943824  M. 

Es  mag  noch  bemerkt  werden,   dass   die  Transportkosten  für  den  Tonnen- 

170  3 
meter  der  Nutzlast  durchschnittlich  für  diese  Linie         ^     =  1,886  Pf.  und  die 

172  3145 
isportkosten  für  den  Personen-Kilometer        '    —  =  1,908  Pf.  betragen. 

Es  sind  nun  die  gleichen  Gesammtkosten^  für  die  Linie  B  zu  ermitteln,  deren 

3te  Strecken    eine   Steigung  von  0,01   mit  Kurven    von  400™  haben.     Da  der 

1  7 
renwiderstand  =  j~  —  0,002  =  0,00225  ist,   so  ergiebt  sich  die  massgebende 

jung  der  Linie  B  zu  «  =  0,01225. 

Es  liegen  39,6  Km.  in  der  Horizontalen  oder  in  Steigungen  unter  0,003,  mit 
ren  von  12  Km.  Gesammtlänge  und  insgesammt  1196^  Centriwinkel. 

28,5  Km.  haben  Steigungen  von  0,003  bis  0,0055,  durch  welche  eine  Ge- 
nthöhe von  126™  =  0,126  Km.  erstiegen  wird.  Die  Kurven  haben  bei  7,6  Km. 
je  650°  Centriwinkel. 

32,4  Km.  haben  Steigungen  von  0,0055  bis  0,01  mit  einer  Gesammt-Steigungs- 
von  298"  =  0,298  Km.     Die  Kurven  haben  17,0  Km.  Länge  mit  1880"  Centri- 
:el. 

Für  den  Güterverkehr  ist  z  =  0,05  +  2  •  0,01225  =  0,0745,  also  der  Ko^fficient 
lie  Fahrdienstkosten: 

0,270  +  2  .  0,01225  +  p^^^  =  0,509, 

der  Ko^fficient  für  die  Zugkraftskosten: 

24  •  0,0745  _ 
0,05925     -^»'1''- 


38  Die  Betrikbskosten  der  Eisenbahnen  in  ihrer  Abhänoigkeit 

Daher  betragen  die  Kosten  fttr  den  Güterverkehr: 
2,6  .  700000  j  0,509  •  100,5  +  30,177  (0,003  •  39,6  +  0,0015  •  60,9  +  ü,212 

+  0,00003  .  1196  +  0,000015  •  2530  —  0,002  •  12  —  0,001  •  24,6)  j-^  =  1176830M. 

Für  den  PersonenverKphr  erhält  man  den  Koöfficienten  für  die  Fahrdienst- 
kojsten  zu : 

0,544  -f-  2  •  (•,01225  +  ^"ofi7-'V?  =  h^SX 

0,0267o  -54 

und  den  Ko^ffieienten  der  Zugkraftskosten  zu: 

0,02675     ~  '^^1^^^' 
Daher  die  Kosten  für  den  Personenverkehr: 

^  .  300000  j  1,183  •  100,5  +  39,925  (0,0055  •  68,1  +  0,00275  •  32,4  +  0,149 

+  0,00003  .  1840  +  0,000015     1880-0,002  •  19,6  —  001  •  17,0)jyJ- =  541710  M. 

Die  Kosten  der  Bahn-Unterhaltung  ergeben  sieh  zu  100,5  •  2600  M.  =  2613(MiM. 
und  die  Zinsen  des  zu  21600000  M.  veranschlagten  Neubaukapitals  zu  lOSOOOOM. 

Daher  betragen  die  Gesammtkosten  der  Linie  B,  soweit  sie  für  die  Yer- 
gleichung  in  Frage  kommen, 

Transportkosten  des  Oüterverkehrs 1176830M. 

»                »    Personenverkehrs 541710    » 

Bahnunterhaltung 261300    » 

Zinsen  des  Anlagekapitals 1080000    » 

=  3059840  M. 

Die  Linie  B  ist  demnach  um  einen  Jahresbetrag  von  3059840  —  2943824 
=  rund  116000  M.  schlechter,  wovon  80000  M.  auf  die  Zinsen  des  Anlagekapital«. 
26500  M.  auf  die  Bahnunterhaltung  und  24800  M.  auf  den  Personenverkehr  kom- 
men, während  der  Güterverkehr  eine  Ersparung  von  15300  M.  ergiebt. 

Beiläufig  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Transportkosten  für  den  Tonnen -Kilo- 
meter der  Nutzlast  für  die  Linie  B  sich  durchschnittlich  zu  1,673  Pf.  und  für  den 
Personen-Kilometer  zu  1.796  Pf.  ei^eben. 


§  16.    Reducirte  Betiiebslängen. 

Bei  der  Vergleich  ung  der  Bauwürdigkeit  verschiedener  Bahntracen  hat  man  bis  jetzt 
vielfach  statt  der  wirklichen  Länge  der  Bahn  zur  Ermittlung  der  Betriebskosten  eine 
»reducirte  Betriebslänge«  oder  wie  man  sich  ausdrückte,  eine  »Virtuelle  Länge«  ein- 
geführt. Dieses  bei  richtiger  Abmessung  zum  Ziele  führende  Verfahren  wurde  aber 
bislang  wenig  zutreffend  ausgeftihrt.  weil  man  nicht  für  den  Güter-  und  Personen- 
verkehr die  virtuelle  Länge  gesondert  bestimmte,  und  besonders,  weil  man  den  »ehr 
erheblichen  Einfluss  der  massgebenden  Steigung  gar  nicht  o<ler  doch  ungenügend  in 
Rechnung  zog. 

Obwohl  nun  zur  Vergleichung  konkurrirender  Bahnlinien  durchaus  das  im  vor- 
stehenden §  15  angegebene  Verfahren  zu  empfehlen  und  die  Bestimmung  der  redu- 
cirten  Betriebslänge  lediglich  als  ein  Umweg  zu  bezeichnen  ist,   so  soll   hier  doch 
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die  Unter  Buchung  nicht  unterlassen  werden,  in  welcher  Weise  die  reducirte  Betriebs- 
länge in  zutreffender  Weise  bestimmt  werden  kann. 

Setzt  man  in  Gleichung  7,  §  10,  welche  die  idealen  Transportkosten,  d.  h. 
die  Transportkosten  auf  einer  vollständig  horizontalen  und  geradlinigen  Bahn  an- 
giebt,  B,  =  Bq-\-  aZfjL,  so  erhält  man: 


61.  17 k,=f-i-^ 


W 


+ 


aZffW 


L      Zq  —  w       Zq  —  w  ' 


Setzt  man  femer  in  Gleichung  9,  §  10,  welche  die  Kosten  auf  einer  Steigung 
*,  für  eine  Bahn  angiebt,  deren  massgebende  Steigung  s  ist,  zunächst  z  =  Zf,  +  2s 
und  sodann  jB,  =  Ä^  +  ^^^  =  -^o  +  «^o^  +  '^ asL^  so  erhält  man: 


Gl.   18.     .     k„  =f-\-es  + 


Bo  {W  +  8) 


+  ^t«i-P  +  2^^_(^_^,^) 


[z^  —  w-i-  s]  L        {zo  —  w  +  s)L 


Setzt  man  die  reducirte  Betriebslänge  =  /q  ?  ^^  welche  die  idealen  Betriebs- 
kosten gleich  den  wirklichen  Betriebskosten  auf  einer  Länge  /  sind,  so  ergiebt  sich : 


7    -_  'J'^  7 

^0 


und  dutch  Einsetzung  der  soeben  entwickelten  Werthe  von  k„  und  kg  und  nach  einiger 
Umformung : 


Gl.  19. 


/,  =  / 


1  + 


{zg  —  w-\-s)+{^  +  a 


w 


Zq  —  2w 


'0 


w 


) 


(^.-.+.i{/+-^„(§+«4 


+ 


iafz„4-2«) 


!^o 


W 


+  '>{/  +  r^(5+°4 


(ä,  —  IV) 


+ 


\a[zQ  +  2  s) 


c 


K-"  +  'i{/+r^(?  +  Hl 


In  dieser  Gleichung  muss  bei  unschädlichen  Steigungen  s,  =  w  gesetzt  und 
das  letzte  Glied,  welches  den  Kurvenwiderstand  angiebt,  doppelt  genommen  werden. 
Für  den  Güterverkehr  erhält  man,  wenn  man  setzt: 

L  =  60:  5o  =  50;  «?  =  0,003; 

a  =  24  ;  z^^  0,05  ;  «  =  2 

/=  0,270 

die  reducirte  Betriebslänge  zu: 


/,  =  / 


.    .    2,3533  +  55      ,     1,5  +  605/  ,.     I,5  +  60ä 


0,047  +  *•         '     0,047  +  s 

Für  den  Personenverkehr,  indem  man  setzt: 

i.  =  54 ;  J8o  =  50 ;  w  =  0,0055  ; 
a=:  24:  Zg  =  0,02:  e  =  2 
/=  0,544 


0,047  +  s 


] 
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ergiebt  sich  die  reducirte  Betriebslänge  zu: 

^o  =  ^[*+       0,0145  +  «      ^    •         0,0145 -f.«       '^'       ^'   '         0,0145  + 

Hiernach   sind  die  Tabellen  XVI  und  XVII  berechnet,   in  welchen  auf  die 
Kurven  nicht  Rücksicht  genommen  ist. 


0,636  +  1,856«      .    0,2228  +  22,28«  ,    .    0,2228  +  22,28« 


f' 


Tabelle  XVI. 

Ueducirte  Betriebslängen  für  den  Güterverkehr. 

Ideale  Transportkosten  für  den  Brutto -Tonnen -Kilometer  =  0,400  Pfennige,  für 

den  Nutz-Tonnen-Kilometer  =  1,040  Pfennige.) 


Keducirte  Betriebtslängen  f&r 

MaüHgebendo 
Steigung  8 

nnijch&d- 
liohe 

Steigungen  von 

Steigung 

0,<J04 

Ü.ÜOO 

(),(Kn«              0,010 

0,015 

0,020 

0.«2S 

\  :  OO 

1,000 

0,002 

1,095 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0,003 

1,143 

— 

— 

~— 

— 

0.004 

1,185 

1,220 

— 

■.— 

__ 

._ 

— > 

0,006 

1,270 

1,305 

1,375 

— 

^-- 

-~ 

— 

0,008 

1,348 

1,383 

1,455 

1,528 

— 

— 

0,010 

1,423 

1,460 

1,533 

1,610 

1,683 

— 

— 

0,015 

1,585 

1,623 

1,700 

1,778 

1,855 

2,100' 

— 

0,020 

1,733 

1,773     1 

1,853 

1 ,933 

2,015 

2,215 

2,418 

— 

0,026 

1,860 

1,903 

1,985 

2,068     ;     2,153 

2,360 

2,567 

2,778 

Tabelle  XVn. 

Reducirte  Betriebslängen  für  den  Personenverkehr. 

Ideale  Transportkosten  für  den  Personen-Kilometer  =  1,347  Pfennige.) 


Reducirte  Betriebslingen  f&r 

MaHBgebende 
Steigung 

unschäd- 
liche 

eine  Steigung  von 

Steigungen 

O.OWi 

O.OO«* 

0,010 

0,015 

0,020 

1        0,025 

1:00 

1,000 

_,^ 

_ 

0,002 

1,077 

— 

— 

0,003 

1,110 

— 

— 

— 

— 

— 

0,004 

1,139 

— 

— 

0,006 

1,189 

1,198 

— 

— 

— 

— 

0,008 

1,229 

1,238    - 

1,274 

— 

— 

0,010 

1,267 

1,276 

1,313 

1,350 

— 

— 

0,015 

1,338 

1,347 

1,385 

1,423 

1,518 

0,020 

1,390 

1,400 

1,438 

1,477 

1,574 

1,672 

— 

0,025 

1,431 

1,441 

1,480 

1,520 

1,619 

1,718 

1,817 

Es  bedarf  wohl  kaum  der  Erwähnung ,  dass  man  die  Werthe  der  hier  ge- 
gebenen Tabellen  auch  ohne  Weiteres  durch  Division  der  in  den  Tabellen  VII  und 
VIII  enthaltenen  Transportkosten  durch  die  idealen  Transportkosten  hätte  finden 
können. 

Gewiss  ist  es  auch  einleuchtend,  dass  es  einfacher  ist,  nach  §  15  direkt  die 
Transportkosten  irgend  einer  Linie  zu  bestimmen,  als  zunächst  die  reducirte  Betriebs- 
länge zu  ermitteln  und  diese  mit  dem  Satze  der  idealen  Transportkosten  zu  mul- 
tipliciren,  zumal  man  bei  der  direkten  Bestimmung  der  Transportkosten  nicht  nöthig 
hat,  jede  einzelne  Gradiente  in  Rechnung  zu  ziehen ,  sondern  nnr  die  Strecken  mit 
unschädlichen  Steigungen  von  denen  mit  schädlichen  Steigungen  abzusondern  braucht, 
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und  die  Gesammthöhe  zu  ermitteln  hat^    welche  mit  schädlichen  Steigungen    er- 
stiegen wird. 

Die  Tabellen  XVI  und  XVII  haben  hiernach  nur  den  Werth,  die  Zunahme 
der  Transportkosten  bei  Vergrösserung  des  Steigungsverhältnisses  tibersichtlich  er- 
kennen zu  lassen. 


§  17.    Ersparung  durch  Yerflachang  der  Steigungen. 

Nach  der  ersten  Feststellung  des  Längenprofils  einer  Bahnlinie  ist  in  Frage 
zu  ziehen,  ob  es  sich  empfiehlt,  durch  vermehrte  Erdarbeiten  die  Steigungsverhält- 
nisse zu  verflachen. 

Zuerst  werde  angenommen,  dass  die  massgebende  Steigung  ftlr  die  ganze 
Bahnlinie  unverändert  bleibt.  Es  sei  irgend  eine  Steigung  s, ,  welche  das  Maass 
der  unschädlichen  Steigung  tiberschreitet ,  die  Länge  dieser  Steigung  sei  =  /, ,  so 
dass  eine  Höhe  h,  =  s,  l,  dadurch  erstiegen  wird.  Im  Anschluss  an  diese  Steigung 
liege  eine  unschädliche  Steigung  s^,  von  der  Länge  Z^. 

Die  Verflacliung  der  Steigung  s,  lässt  sich  erreichen  durch  eine  Verlängerung 
derselben  unter  gleicher  Verktirzung  der  Länge  /q,  so  dass  die  Gesammtlänge  der 
Strecke  unverändert  bleibt. 

Die  Transportkosten,  welche  nach  §  15  ursprünglich  waren: 

^=  (/  +  -  +  (^^^^)  i^o  +  ^  +  i^^r^^L  («''"  +  *«'''  +  i''^ 

werden  durch  eine  Verlängerung  von  /,  um  /  und  Verktirzung  von  /^  um  /,   wobei 
die  Ansteigungshöhe  der  schädlichen  Steigung  zunimmt  um  /«o ,  zu : 


«=(/+"+5^^^)i'»+'')    ; 


+  ,.  •°'.„  \r l" ('.-')  +1«' l'.  +  fl  +  i«.  +  ii.;'- 

[Z  —  W  —  8)  Li 

Es  wird  also  durch  die  Verflachung  eine 'Ersparung  erzielt: 

[Z  W  8)  L  ^^  * 

mithin  durch  die  Verlängerung  um  einen  Kilometer,  indem  man  /  =  1  setzt : 

^  (z  —  w  —  s)  L 

oder,  da 

B,  =  Bo  +  azL 

ist, 

Gl.  20 e  =  l — (w  —  So)  . 

^  Z  —  W 8 

Ist  die  anschliessende  unschädliche  Steigung  «^  =  0,001 ,   die  massgebende 
Steigung  der  Bahn  8  =  0,02 ,  also  flir  den  Güterverkehr  z  =  0,05  +  2  v  0,02  =  0,09, 

so  findet  man: 

e=  16,12(0,003  —  0,001), 

das  ist: 

e  =  0,03224 

für  jeden  Kilometer  der  Verlängerung  der  Steigung  s, ,  oder  für  die  Verlängerung 
um  einen  Meter  0,00003224  Pf.,  also  beispielsweise  flir  1500000  Brutto -Tonnen 
48,36  Pf. 
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Für  jede  Tonne  der  Personenzüge  ergiebt  sich  in  ähnlicher  Weise : 

c  =  20,87  ((),(M>55  — 0,(M)1)  , 
das  ist: 

e  =  0,09392  Pf. , 

also  für  400000  Tonnen  der  Personenzuge  und  einen  Meter  Verlängerung  der  Rampe 
=  37,57  Pf.,  das  ist  zusammen  für  Personen-  und  Güterverkehr  für  eine  Verlänge- 
rung der  Rampe  um  x  Meter  eine  Ersparung  an  Transportkosten  =  rund  86j-  Pf. 

Diese  Ersparung  muss  die  Zinsen  der  Kosten  der  aufzuwendenden  Elrdarbeit 
übertreflFen,  wenn  die  Verflachung  vortheilhaft  sein  soll. 

Wäre  die  Rampe  2000"  lang,  mit  einem  öteigungsverhältniss  1  :  100,  und 
würde  durch  eine  Drehung  der  Gradiente  um  ihre  Mitte  auf  der  oberen  Hälfte  der 
Einschnitt  vergrössert,  auf  der  unteren  Hälfte  die  Dammschüttung  erhöht,  so  erhielte 
man  bei  100"  Verlängerung  der  Rampe  und  durchsdinittlich  10"  Breite  des  Erd- 
körpers etwa  2500  Kb."  Boden  mehr  zu  gewinnen  und  auf  1000"  zu  transportiren. 
Kostet  der  Kb."  1  Mark,  so  betragen  die  Zinsen  des  Mehraufwandes  an  Erdarbeit 
125  Mark,  während  die  Ersparuug  an  Transportkosten  nur  86  Mark  ergiebt. 

Bleibt  die  massgebende  Steigung  unverändert,  wird  auch  die  zu  ersteigende 
Höhe  nicht  verringert,  so  kann  eine  Verflachung  der  Ansteigungen  nur  bei  Bahnen 
mit  sehr  starkem  Verkehr  vortheilhaft  werden.  Eine  Verflachung  über  die  Grenze 
der  unschädlichen  Steigung  hinaus  bietet  bei  constantem  Werthe  der  massgebenden 
Steigung  selbstredend  niemals  einen  Vortheil. 

Im  Ganzen  ist  als  Tracirungsregel  festzuhalten,  innerhalb  der  durch  die 
massgebende  Steigung  gegebenen  Grenze  diejenige  Steigung  zn 
Wählen,  welche  sich  mit  möglichst  geringer  Erdarbeit  dem  Terrain 
anschliesst.  Viele  der  vorhandenen  Bahnen  sind  in  dieser  Beziehung  ver- 
schwenderisch ti'acirt. 

Ein  allzu  häufiger  Wechsel  der  Gradiente  ist  freilich  mit  Rücksicht  auf  die 
Regulirung  der  Lokomotive  nicht  erwünscht.  Für  die  Bayerischen  Staatsbahnen  ist 
vorgeschrieben,  dass  in  der  Regel  ein  Gradientenwechsel  nicht  in  kürzeren  Abständen 
als  500™  stattfinden  soll.  Die  Gefällwechsel  liegen  auf  den  Preussischen  Staats- 
bahnen durchschnittlich  in  3250"  Abstand;  auf  allen  Preussischen  Staatsbahnen,  mit 
Einschluss  der  Privatbahnen,  fast  genau  durchschnittlich  in  3  Km.  Abstand. 

Eine  Verflachung  des  Steigungsverhältnisses  kann  aber  auch  unter  Festhaltung 
der  Länge  der  Rampe  durch  Verkleinerung  der  zu  ersteigenden  Höhe  erreicht  wer- 
den, indem  man  auf  einer  Wasserscheide  tiefer  einschneidet,  oder  in  einer  Thalsenkung 
die  Dammschüttung  erhöht.  Man  erspart  dann  durch  jeden  Meter,  um  welchen  man 
die  Ansteigungshöhe  ermässigt 

(tz  \ 

Gl.  21 e  =  4  -. .  •  T7.,..T  . 

*  [z  —  w  —  s)     1000 

Unter  Beibehaltung  der  Zahlenwerthe  des  oben  berechneten  BeispielR,  alw) 
für  jede  Brutto-Tonne  des  Güterverkehrs  0,01612  Pf.  und  fllr  jede  Tonne  der  Per- 
sonenzüge 0,02087  Pf.,  das  ist  im  Ganzen 

(0,01612  .  1500000  +  0,02087  •  400000)  —  =  nmd  325  Mark. 

Die  in  solcher  Weise  für  den  Betrieb  berechnete  Ers[>anmg  ist*  in  Vergleich 
mit  den  Zinsen  des  Kapitals  zu  bringen,  welches  für  die  vermehrten  Enlarbeiten 
aufgewendet  werden  muss. 
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Wird  zugleich  mit  der  Yerfiachiing  des  Steignngsverhältnigses  die  Länge  der 
Bahn  geändert,  so  ist  die  Zweckmässigkeit  der  Aendemng  nach  dem  in  §  15  gege- 
benen Verfahren  über  die  Vergleichung  von  Konkurrenzlinien  zu  prüfen. 

§  18.    Ersparnng  durch  Yergrosseriing  des  Krfimmiingshalbinessers 

der  Kurven. 

Der  Zuwachs  an  Betriebskosten,  welchen  eine  Kurve  vom  Krümmungshalb- 
messer r,  vom  Centriwinkel  a  und  von  der  Länge  l  verursacht,  ist  nach  §  15,  wenn 
die  Kurve  in  unschädlicher  Steigung  liegt, 

k  =       B,  —  Bo       (o,0(KM)3  a  —  0,002  k)  , 

(z  —  w  —  s)  L  ^ 

oder,  da  B,  =  Bq  +  azL  und  X  =  0,0000175  ar,  wobei  r  in  Metern  auszudrücken 
ist,  so  folgt: 

k  = — (0,00003—0,000000035  r.a  . 

z  —  w  —  s 

Bleibt  der  Centriwinkel  a  unverändert,  wird  aber  der  Krümmungshalbmesser 
auf  r,  vergrössert,  so  wird  eine  Ersparung  erreicht : 

Gl.  22 e?  = — 0,000000035  fr,  —  r]  a . 

Z  —  W  -    8         '  '    '  ' 

Ist  beispielsweise  a  =  100^^  und  r,  —  r=lOO'",  so  folgt  für  jede  Brutto- 
Tonne  des  Güterverkehrs  eine  Ersparung,  wenn  s  =  0,02  ist, 

24  •  0  OQ 
e  =  -^-jj^  •  0,00035  =  0,0 113  Pf., 

und  für  jede  Tonne  der  Personenzüge  von 

also  flir  1500000  Brutto-Tonnen  Güter  und  400000  Tonnen  der  Personenzüge  im 
Ganzen  jährlich  222  Mark. 

Diese  Rechnung  setzt  voraus,  dass  sich  durch  die  Vergrösserung  des  Krüm- 
mungshalbmessers die  Gesammtlänge  der  Bahn  nicht  ändert,  auch  dass  die  mass- 
gebende Steigung  unverändert  bleibt. 

Liegt  die  Kurve  in  schädlicher  Steigung,  so  tritt  nur  die  Hälfte  der  berech- 
neten Ersparung  ein. 

Durch  eine  Vergrösserung  des  Krümmungshalbmessere  über  850"  hinaus  wird 
keine  Ersparung  mehr  erzielt. 

Ob  die  Vergrösserung  des  Krümmungshalbmessers  zweckmässig  ist,  mus»  naöh 
den  Zinsen  des  Kapitals  entschieden  werden,  welches  zur  Verbesserung  der  Kurve 
aufgewendet  werden  muss. 

Wird  durch  die  Veränderung  des  Krümmungshalbmessers  zugleich  die  Ge- 
sammtlänge der  Bahn  oder  auch  der  Centriwinkel  der  Kurve  geändert,  so  vergleiche 
mau  die  in  Frage  kommenden  Linien  nach  Anleitung  des  §  15. 

§  19.   Bestimmung  der  zweckmässigsten  Steigung,  zunächst  fBr  eine  eiüsige 

allein  dem  Gflterverkehr  dienende  Rampe. 

Bei  den  Untersuchungen  der  letzten  beiden  Paragraphen  wurde  die  massge- 
bende Steigung  als  unveränderlich  angenommen  und  lediglich  in  Frage  gezogen,  ob 
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die  übrigen  Strecken  der  Bahn  in  ihren  Gefäll-  oder  Krttmmungsverhältnissen  durch 
vermehrte  Erdarbeiten  etwa  verbessert  werden  könnten. 

Allein  auf  die  Transportkosten  der  ganzen  Bahnlinie  übt  vor  Allem  die  Grösse 
der  massgebenden  Steigung  einen  sehr  entscheidenden  Einfluss  aus.  Die  Frage,  in 
welcher  Weise  die  massgebende  Steigung  in  zweckmässigster  Weise  festzulegen  ist, 
übertrifft  daher  die  bis  jetzt  erörterten  an  Wichtigkeit. 

Zur  Lösung  dieser  Frage  werde  zunächst  der  einfachste  Fall  angenommen. 
Eine  Höhe  h  soll  durch  eine  Bahn,  welche  lediglich  dem  Güterverkehr  dient,  er- 
stiegen werden,  wobei  eine  Längenentwickelung  der  Linie  nach  einem  Steigungs- 
verhältniss  8  vorzunehmen  ist.  Die  zweckmässigste  Grösse  des  Steigungsverhält- 
nisses 8  soll  unter  der  Annahme  gesucht  werden,  dass  die  Anlagekosten  A  fllr  den 
Kilometer  der  Bahn  einen  constanten,  vom  Steigungsverhältnisse  unabhängigen 
Werth  behalten. 

Die  Aufgabe  ist  von  Freycinet  in  dem  bereits  erwähnten  Buche  desselben 
»Des  pents  6conomiques  en  chemins  de  fer«  zuerst  behandelt  worden  und  wird, 
so  weit  es  den  einfachen  in  diesem  Paragraph  erörterten  Fall  betrifft,  im  Wesent- 
lichen in  gleicher  Weise  gelöst  werden. 

Werden  die  Kurvenwiderstände  vernachlässigt,  so  erhält  man  nach  Glei- 
chung 10,  §  10  die  Kosten  für  den  Brutto-Tonnen-Kilometer  auf  der  mit  s  anstei- 
genden Strecke  zu: 

^  [z W 8)  L         ^  [z W 8]  L^  '  ' 

oder  zu: 

Da  die  Länge  der  Bahn  =  —  ist ,   so  ergeben   sich  demnach  die  Gesammt- 

8 

transportkosten  für  einen  jährlichen  Verkehr  von  T  Tonnen  Bruttolast  zu : 

und  die  Kosten  ftlr  Unterhaltung  und  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu: 

SO  dass  sich  die  Gesammtkosten  des  Verkehrs^  unter  Ausschluss  der  als  unveränder- 
lich anzunehmenden  G^neralkosten,  Expeditions-  und  Stationskosten  ermitteln  zu: 

K=iAi+U+f7)i+Tek  +  ^^^±^^^B,  +  B„). 
Setzt  man  zur  Abkürzung 

so  dass  also  B  die  Kosten  einer  mit  der  Hälfte  der  äussersten  Zugkraft  arbeitenden 
Lokomotive  oder  die  Durchschnittskosten  eines  Lokomotiv  -  Kilometers  angieht;  be- 
zeichnet man  femer  das  Polynom 

[Ai+  U+fT)L 
T 
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mit  /,  so  erhält  man: 

ThfJ[z  —  w-s)+B[w  +  s)\ 

H  =  —f-  \ ; ä  +  I  e/i , 

Jj    \  (z  —  w  —  AS  ; 


oder: 


ThiJ[z-u>)  +  Bte  +  [B-J]s\ 


worin  ferner  J{z  —  w]  +  Bw  =  D  und  B  —  J=  E  gesetzt  werden   soll ,   so  dass 
endlieh  folgt: 

L     \[Z  W)  8  8^} 

Es  ist  nun  zu  untersuchen,  für  welchen  Werth  von  8  diese  Eostei)  zu  einem 
Minimum  werden.  Setzt  man  zu  dem  Zwecke  den  ersten  Diiferentialquotienten  nach 
«  =  0 ,  so  erhält  man 

-^  =  0  =  E  [z  —  w)  8  —  E8^  —  D  {z  —  w)  —  E  [z  —  w)  8  +  2  1)8  +  2Es^ , 

Qt  8 

oder: 

8^  +  2j^8=  -^(Z  —  W), 

woraus  sich  ergiebt  als  zweckmässigster  Werth  von  8: 

Ehe  in  diese  Gleichung  die  Werthe  von  E  und  D  wieder  eingesetzt  werden, 
soll  dieselbe  einigen  Umformungen  unterworfen  werden,  um  das  Endergebniss  in 
einer  anschaulicheren  Form  zu  gewinnen. 

Es  ist: 

oder,  wenn  man 

D  +  E{z  —  w)  =  F 
setzt: 

woraus,  wenn  man  bedenkt,  dass 

Z  W 

ist,  folgt: 

_  i^z  —  w){—D+VDF), 
*•"—  F—D 

und  da  man  setzen  kann 

F—  D  =  (VF—  V7)){Vd  +  Vf\ 

_  (z  —  w)  Vd {VF—  Yd) 
*"  ~  [VF—  Vd){Vd  +  Yf)   '■ 

das  ist: 

_    [z  —  V3)VD 
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oder  eudlich: 

z  —  xc 


1  + 


^  1) 


g 


Nach  Gewinnung  dieser  Form  für  den  Werth  der  zweckmässigsten  Ansteigun 
sollen  nun  die  Ausdrücke  für  F  und  1)  wieder  eingesetzt  werden,    wodnrch    man 
zunächst  erhält: 

z  —  w 


K 


,+|/^^('--)' 


und 


w 


^m 


l/J  (z  --  w)  -^  Bw  +  B[z  —  t^  — j/(«  —  <g)  ' 
'^y  J\z  —  XC]  +  Bxr    ' 


das  ist: 


Z  XV 

s. 


m 


y "  {' B +j '-^") 


oder,  da 


80  folgt  : 


j_[Ai-[-  U  +  fT]L 


s 


XJD 


m 


,_^,  ,.  B 


Es  ist  nun  das  Gewicht  eines  Zuges,  ausschliesslich  der  Lok(y[notive  und  f^^» 
Tenders,  nach  Gleichung  2,  §  7: 

woraus  die  zur  Beförderung  eines  jährlichen  Verkehrs  von  T  Tonnen  erforderliche 
Anzahl  der  Züge  erhalten  wird  zu: 

_  T  _      T'iw  +  8) 


vT  Im       £JLm  •  •  «  •  •  •  fif     ^^      "pr     -^—        _  , 

Q        L  (z  —  IT  —  s] 

Auf  einer  vollständig  horizontalen  und  geradlinigen  Bahn  würde  die  Zahl  der 
jährlich  ahzulassenden  Züge  sein: 

Gl.  23 n=  rT^^^  -.' 

L[z  —  xß) 

Es  soll  nun  n  als  »ideale  Zugzahlu  bezeichnet  und  in  die  Gleichung  fttr 
die  zweckmässigste  Steigung  eingesetzt  werden,  wodurch  man  erhält: 

01.24 Ä    =     ^"~^ 


-IM 


14-l/>-V- 

^     w  Bn 


Bn 
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Setzt  man  die  Ausdrücke 


jB  = 


2 


and 


n 


=  B^  +  {azL 


Tic 


ein,  so  erhält  man: 

Gi.  25.   .   : 


L  [z  —  w] 


w 


l/  ^^ 


+  \a.)-^ 


w 


(f  +  H7:^+/  + 


Ai+  ü 


Fttr  Z  =  60 ,  JSo  =  50 ,  a  =  24  ,  w  =  0,003 ,  /=  0,27  ,  erhält  man  die  fol- 
gende Tabelle,  worin  s^  für  verschiedene  Grössen  des  Zagkraftskoeffieienten  z  -nnd 
fUr  verschiedene  Verhältnisse  der  Bahnkosten  Ai  -{-  U  zur  Frequenz  T  angegeben 
ist.  A  und  U  sind  wie  alle  Preise  in  Pfennigen  ausgedrückt,  die  Unterhaltungs- 
und Bewachungskosten  für  den  Kilometer  zu  U  =  260000  Pf. ,  die  kilometrischen 
Anlagekosten  zu  24800000  Pf.,  148(MKM>0  Pf.  oder  9800000  Pf.  angenommen,  so 
dass  sich  ftir  Ai  +  U  die  drei  Beträge  1500000,  1000000  oder  750000  ergeben, 
während  ftlr  starken  Verkehr  T=  2250000,  für  mittleren  Verkehr  T=  1250000,  für 
schwachen  Verkehr  T  =  750000  Tonnen  der  Bruttolast  in  Rechnung  gebracht  ist. 

Tabelle  XVm. 
Zweckmässigste  Steigung  für  eine  allein  betriebene  Rampe. 


Es  ißt  —          ,  das  sind  die  Kosten  der  Bahn,  welche  auf  jede  Tonae  der  beförderten 

Bruttolast  kommen. 

Zagkrafts- 

■ 

bei  theurer  Bahn  nnd 

bei  mittleren  Kosten  der  Bahn 

bei  billiger  Bahn  nnd  starkem 

koefficient 

schwachem  Verkehr 

Hnd  mittlerem  Verkehr 

Verkehr 

=  2,0  Pf. 

=  »,S  Pf. 

=  0,:i  Pf. 

00 

Kosten,  um 

Kosten,  um 

Kosten,  um 

Zweckm&ssigste 

1  Tonne  auf 

Zweckm&ssigMte 

1  Tonne  auf 

Zweckm&ssigste 

1  Tonne  auf 

Steigung 

1000  m  Höhe 

Steigung 

lUOO»  Höhe 

Steig«  ng 

1000«  Höhe 

8nk 

zu  fordern,  in 

SiH 

zu  fördern,  in 

8m 

zu  fördern,  in 

Pfennigen 

Pfennigen 

Pfennigen 

0,08 

0,0407 

110,6         i 

1 

0,0338 

78,9 

0,0285 
0,0315 

62,9 

0,09      1 

0,0453       ;         100,0 

0,0375 

72,4 

57,9 

0,10 

0,0498       i          92,9 

0,0411 

67,1 

j       0,0344 

53,9 

0,11 

1       0,0543       !          86,9 

0,0446 

62,8 

0.0372 

50,6 

0,12 

!       0,0585 

81,1 

0,0480 

59,2 

0,0  luO 

48,0 

0,13     ; 

,       0,1)627 

77,2 

0,0513 

56,3 

0,0427 

45,8 

.  0,14 

0,0668       ]          73,4 

0,0546       1         53,6 

0,0153 

43,8 

Die  Zahlen  der  Tabelle  XVIII  haben  keinen  unmittelbaren  praktischen  Werth. 
weil  es  wohl  keine  Bahn  giebt,  welche  aus  einer  einzigen  gleichmässig  ansteigenden 
Kampe  ohne  alle  schwächer  geneigten  Strecken  besteht,  indessen  lässt  dieselbe  klar 
erkennen,  wie  sehr  die  Kosten  sich  mit  der  Vergrösserung  des  Zugkraftskoefficieuten 
verringern.  Man  wird  deshalb  für  reine  Gebirgsbahnen  unter  allen  Umständen  den 
Zugkraftsko^fficienten  so  gross  als  irgend  möglich  zu  gestalten  suchen,  also  so  w^t 
es  die  Adhäsion  und  die  Bücksicht  auf  die  Fahrgeschwindigkeit,  das  ist  auf  die 
Dampfproduktion,  gestatten.  Für  freie  Lokomotiven  ist  z  =  0,\2  bis  höchstens  0,14 
als  Grenzwerth  zu  erachten. 
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Da  man  die  Kosten  der  Bahnanlage  in  den  meisten  Fällen  ziemlich  zntrefTend 
ermitteln  kann,  so  giebt  die  Tabelle  eine  hinreichende  Beruhigung,  dass  eine  irrthttm- 
liche  Abschätzung  des  zu  erwartenden  Verkehrs  nicht  leicht  zu  einer  fehlerhaften 
Bestimmung  des  Steigungsverhältnisses  führt. 

Hätte  man  den  Verkehr  selbst  um  266  Proc.  zu  gross  geschätzt,  so  wäre  die 
Bahn  nur  um  20  Proc.  zu  steil  angelegt  worden.  Ueberhaupt  führt  zum  guten  Glück, 
wie  dies  ja  meistens  bei  Problemen  des  Maximaleifekts  der  Fall  ist,  eine  ziemlich 
erhebliche  Abweichung  von  der  zweckmässigsten  Steigung  noch  nicht  zu  einer  be- 
deutenden Kostenvermehrung.     Die  Tabelle  XIX  giebt  die  Kosten  für 


z  =  0,\    und 


Ai+  U 


=  0,8 , 


um  eine  Tonne  der  Bruttolast  auf  1000"  Höhe  zu  fördern,  für  verschiedene  Steigung»- 
Verhältnisse  an,  woraus  man  erkennt,  dass  sich  die  Kosten  erst  um  6  Proc.  ver- 
grossem,  wenn  man  die  Bahn  um  25  Proc.  zu  flach  angelegt  hat,  und  erst  um 
3,4  Proc,  wenn  sie  um  25  Proc.  zu  steil  angelegt  ist. 


TabeUe  XTX. 
Transportkosten  zur  Förderung  einer  Tonne  auf  l(M)(r  Höhe  für  verschiedene 

Steigungs  Verhältnisse . 


Steignngs- 

Konten  der 

Kosten  des 

Gesammtkost^n 

vprhältniss 

f&r  die 

a 

Bahn 

Transports 

Tonne 

0,030 

26,67 

44,38 

71,05 

0,032 

25,00 

44,65 

69,65 

0,034 

23,53 

45,06 

68,59 

0,036 

22,22 

45,61 

67,83 

0.038 

21,05 

46,29 

67,34 

0,040 

20,00 

47,11 

67,11 

0,041 

19,51 

47, 5S 

67,09 

0.042 

19,05 

48,07 

67.12 

0,044 

18,18 

49,16 

67,34 

0,046 

17,39 

50.39 

67,78 

0,048 

16,67 

51,76 

68,43 

0,050 

16,00 

53.26 

69,26 

§  20.   Allgemeine  Bestimmung  des  gflnstigsten  Werths  fBr  die  massgebende 

Steigung. 

Wird  die  Rampe,  für  welche  die  zweckmässigste  Steigung  ermittelt  werden 
soll,  gemeinsam  mit  einer  längeren  Bahnlinie  betrieben,  deren  Längenproiil  und 
Krtimmungsverhältnisse  bereits,  wenn  auch  noch  nicht  definitiv  feststehend,  bestimmt 
sind,  so  wird  die  zu  suchende  Steigung  der  Kampe  zur  massgebenden  Steigung  fbr 
die  ganze  Bahnlinie.  Falls  sich  die  gefundene  günstigste  Steigung  flacher  ergeben 
sollte,  als  eine  auf  der  übrigen  Strecke  der  Bahn  bereits  vorhandene  Steigung,  so 
würde  auch  diese  steilere  Strecke  in  einer  zweiten  Rechnung  mit  ihrer  Ansteigungs- 
höhe  der  Höhe  der  in  Betrachtung  gezogenen  Rampe  hinzu  zu  zählen  sein ,  und  fttr 
beide  Strecken  gemeinsam  die  zweckmässigste  Steigung  bestimmt  werden  mOsseu. 
auf  welches  Verfahren  später  zurückgekommen  werden  soll. 
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Für  die  Rampe  von  der  Höhe  A,  deren  günstigste  Steigung  bestimmt  werden 
soll,  sind  nach  dem  vorhergehenden  §  19  die  Gesammtkosten  : 

^  '-''s  L      [Z  W  8)8        ^ 

während  die  Kosten  der  übrigen  Bahnstrecke ,  auf  welcher  die  Länge  der  unschäd- 
lichen Steigungen  =  Iq  ,  die  Länge  der  schädlichen  Steigungen  =  /,  mit  einer 
Gesammtsteigung  //,  ist,  auf  welcher  ferner  die  Gesammtlänge  der  Kurven  in  un- 
schädlicher Steigung  =  l^  mit  a^  Grad  Centriwinkel ,  und  die  Länge  der  Kurven  in 
schädlicher  Steigung  =  A,  mit  a,  Grad  Centriwinkel  beträgt,  sich  nach  §  15  er-  , 
geben  zu: 

K,  =  [Ai+U)[lo  +  l.)+T{f+es+  ^^z'^Z-'^-jl)  ('"  +  ''' 
+  ^'^'~  Yf  («'^0  +  1«'^.  + 4*.  +  0,00003 «0+  0,000015«,— 0,002^0—  0,001  X,). 
Setzt  man  zur  Abkürzung: 

femer: 

~7    "  [wlf,  +  \v)l,  +  ^h,  +  0,00003  a„  +  0,000015  a,  —  0,002  l^  —  0,001  ;io)= üf, 
und 

so  erhält  man  die  Kosten  für  die  ganze  Bahnlinie  zu: 

L   \    \8  f       [^  —  ^  —  *)*  ^  —  ^  —  8        z  —  w  —  sf 

oder: 

K=  -j-  <J{z  —  w)  +  wB  +  [Jm(z  —  w)  —  J-i'B  +  B^wm  +  M]8 

-h  \eLm  (z  —  w]  —  Jm  -\-  Ä«»»!«^  —  eLms^  >- ^ —    +  Teh  . 

^  ^  •  'Ol  j    j^  ^  s]8 

Setzt  man  femer: 

J[z  —  w]-\-  wB  =  D 

Jm{z  —  w)  —  J-+  B  +  Bowm  +  M=E 
eLm[z  —  w)  —  Jm  -^  B^m=  G  , 

und  vernachlässigt  das  kleine  Glied  eLms^^  so  erhält  man: 


Li     \    [Z  W]8  «2    ) 


(z  —  w) 

Differentiirt  man  diesen  Ausdruck  nach  8 ,  so  resultirt  als  Gleichung  für  die 
günstigste  Steigung: 

8'i{E+  G{z  —  w)]  +  2D8  —  D{z  —  w)  =  0, 

oder,  wenn  man 

E  +  G{z  —  w)  =  N 

Lannhardt,  Betriebskosten.  4 


50  RiE  Betriebskosten  der  Eisenbahnen  in  ihrer  Abhängigkeit 

setzt : 


^m 


Durch  die  gleichen  Rechnungsoperationen  wie   in  §  19  verwandelt  sich  dieser 
Ausdruck  in: 


s^  = 


w 


"      1  ||/7>  +  ivr(.-«r)' 


und  durch  Einf ühruni?  des  Werthes  fllr  N  in : 


z —  w 


K 


_^l/^l+  E  (z  —  w]  +  G  [z  —  w?)2 


D 

Für  den  Zähler  erhält  man  nach  Einführung  der  Polynome  i>.  E  und  G: 

J[z  —  w]  +  wB  H-  Jm  [z  —  Wf^^  —  J [z  —  w]  -\-  B  [z  —  fr)  -^B^^tcm  [z  —  tr 
'\-  M{z  —  w)  '\-  eL m  [z  —  w]'^  —  Jm  [z  —  «r) "^  -\'  B^m  z  —  f/') ^  , 

oder  nach  Zusammenziehung: 

Bz  +  B^^zm  (z  —  w)  -{■  M'\z  —  ic)  +  eLm  [z  —  tr)^ , 

woraus  nach  Einsetzung  der  Ausdrücke  für  m  und  M  wird: 

+  a  !>Zo+  \wl  +  |Ä,  +  0,00003  a,,  +  0,000015  a,  —  0,002  l^  —  0,001  i,)|l . 

Für  den  Nenner  erhält  man,   wenn  n  wieder  die  ideale  Zugzahl  bezeichnet, 
den  gleichen  Werth  wie  in  §  19,  das  ist: 


ir 


[b  +  ^-'l +^±/^) . 


Demnach  ergiebt  sich  für  die  zweckmässigste  »Steigung,  wenn  man  zur  Al>- 
kürzung,  wie  früher  in  §  15,  setzt: 

wlf,  +  \  wl,  +  {h,  +  0,00003  «o  +  0,000015  a,  —  0,002  X^  —  0,001  l,  =  p  , 

Nimmt  man  einen  jährlichen  Verkehr  von  T  =  1250000  T.  an,  die  Neubau- 
kosten A  zu  148000  M.  für  den  Kilometer,  so  wird 

Ai  +  U+fT=\  337500  Pf. 

Unter  Zugrundelegung  dieses  Betrages  giebt  die  Tabelle  XX  fllr  verschiedeue 
Werthe  des  Zugkraftskoefficienten  z  für  einige  beispielsweise  angenommene  Bahu- 
linien  die  günstigste  Ansteigung. 


VON   DEN      StEIGÜNGS-   UND   KuÜMMlTNGSVERHÄLTNISSEN   DER   BaHN. 


51 


Tabelle 
Zweckmässigste  Steigung  fllr  verschiedene  Bahnlinien. 


Linii» 
A 


Linie 
B 


Linie 
0 


Linie 
0 


Linie 
E 


Höhe  der  mit  der  zweckmässigsten  Steigung 
zu  ersteigenden  Rampe:  h  in  Kilometern 
Länge  der  Strecken  in  unschädlicher  Stei- 
gung ^0 

Länge    der  Kurven   in    unschädlicher  Stei- 
gung Iq 

Centriwinkel  dieser  Kurven  in  Graden:  »q 
Länge  der  Strecken  mit   schädlicher   Stei- 
gung, mit  Ausschluss  der  in  zweckmässig- 

ster  Steigung  l\ 

Länge  der  Kurven  in  schädlicher  Steigung  X  ] 
Centriwinkel  dieser  Kurven  in  Graden    »i 
Steigungshöhe  der  Strecken  mit  schädlicher 
Steigung:  Ai  in  Kilometern 

Zugkraftsko^'fficient  z  = 

0,06 

0,08 

0,10 

0,12 

0,14 


beliebig 

0,5 

0,5 

0 

5 

25 

0 

0 

0 
0 

3 
333 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 

0 

0 

0,25 

40 

5 
600 


20 

3 

333 

0,2 


0,0260 
0,0338 
0,0411 
0,0480 
0,0546 


Zweckmässigste  Steigung  s  = 


0,0238 
0,0303 
0,0362 
0,0415 
0,0457 


0,0188 
0,0232 
0,0270 
0,0301 
0,0326 


0,0117 
0,0139 
0,0158 
0,0173 
0,0183 


0,10 

100 

25 
2500 


40 

10 

1000 

0,4 

0,0058 
0,0068 
0,0076 
0,0082 
0,0086 


Diese  Tabelle  zeigt,  in  welch  erheblicher  Weise  die  Grösse  der  zweckmässig- 
sten  Steigung  davon  abhängig  ist,  ob  die  Rampe  allein  (wie  bei  der  Linie  A),  oder 
im  Zusammenhange  mit  flacher  geneigten  Strecken  betrieben  wird.  Das  Längen- 
profil, ja  selbst  die  Krümmungsverhältnisse  der  ganzen  Bahnlinie  sind  von  Einfluss 
auf  die  Grösse  der  zweckmässigsten  Steigung. 

Es  zeigt  sich  aber  femer  die  günstigste  Anordnung  der  Steigungen  sehr  ab- 
hängig von  der  Grösse  des  Zugkraftsko^fGcienten.  Bedenkt  man,  dass  für  freie 
Lokomotiven  0,14  den  Grenzwerth  für  den  Zugkraftskoßfficienten  bildet,  dass  im 
Uebrigen  nach  den  Erörterungen  in  §  11  der  Zugkraftskoefficient  zu  0,05  +  2« 
zweckmässig  gewählt  wird,  so  würden  sich  für  die  in  Rechnung  gezogenen  Bahn- 
linien die  zweckmässigsten  Steigungen  wie  folgt  ergeben: 

für  die  Linie  A  zu  0,0546 


)) 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


)) 


» 


)) 


» 


w 


B     . 

)    0,0457 

c   . 

)    0,0275 

D     . 

>    0,0122 

E     > 

)    0,0060. 

Indessen  wird  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Wahl  des  Zugkraftskoöfficienten 
die  eingehendste  und  allseitigste  Prüfung  nöthig  machen. 


If  21.   Bestimmung  der  zweckmässigsten  Steigung,  welche  ohne  Yerlängerung 

der  Linie  erreicht  wird. 

Für  Bahnen  im  Flachlande  wird  zur  Ersteigung  der  Höhen  in  den  meisten 
Fällen  keine  Längenentwickelung  der  Linie  vorgenommen,  sondern  unter  unverän- 
derter Länge  der  Linie  die  zweckmässigste  Steigung  derselben  lediglich  durch  Bil- 
dung von  Einschnitten  und  Dämmen  erreicht.  Mit  der  unveränderlich  bleibenden 
Länge  /^  +  /,  =  /  bleiben  in  diesem  Falle  auch  die  Fuhrwerkskosten  fTl,  die  Un- 
terhaltungskosten der  Bahn  Ul  und  im  Wesentlichen  auch  die  Zinsen  des  Anlage- 
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kapital»  Ail  konstant.  Es  wachsen  mit  der  Verflachung  der  Steigung  von  den 
Anlagekosten  nur  die  Erdarbeiten,  und  zwar  in  vielen  Fällen  genau  oder  doch  nahe- 
zu proportional  mit  der  Rampenlänge  —  . 

8 

Setzt  man  in  Gleichung  16,  §  15  das  Polynom: 

wl^  -f  ^wl,  +  JA,  +  0,00003  tto  +  0,000015  a,  —  0,002  Xq  —  ^,001  l,  =  p  , 

lässt  die  konstant  bleibenden  Fuhrwerkskosten  fort  und  vernachlässigt  auch  die  für 
die  Bahnen  im  Flachlande  nahezu  konstant  bleibenden  Kosten  für  die  Bremser,  so 
erhält  man  die  von  der  massgebenden  Steigung  s  abhängigen  Betriebskosten  zu: 

^_  TIBq  {w  +  s]  [l^  +  /,)  +  [B,  —  Bq)  p\  ^ 

L\  Z W 8  f  ' 

Set/t  man  die  Zinsen  der  Kosten  der  Erdarbeit  fbr  die  Rampe  =^  E  Air  einen 
Kilometer  Länge  derselben,  so  sind  die  gesammten  veränderlichen  Kosten: 


oder : 


K=:Eh 


^^  TJB^  [w  +  ^)  /q  +  i:\  +  [B,  -  B^]p\  Ä 

L\  Z  W 8  J  «    ' 


8' 


(z  —  tn)  8 8^ 

woraus  nach  ähnlichem  Rechnungsgange  wie  in  den  vorstehenden  Paragraphen  sich 
der  zweckmässigste  Werth  von  8  ergiebt  zu: 

z  —  w 


8^  = 


1    + 


oder,  da 
ist, 


VL^Eh  (^«^  (^«  +  ^'^  +  (^'  ""  ^«^  ^) 


B,  —  Bo  =  azL 


Gl.  26.    .     .     .    • .     .     «^  =  — 


V¥A¥' + '■' + 'f) 


1  + 


Sei  nun  beispielsweise  eine  Kohlenbahn  von  20  Km.  Länge,  welche  in  der 
ganzen  Erstreckung  in  unschädlicher  Steigung  liegt  und]  auf  welcher  Kurven  von 
6  Km.  lünge  mit  500*^  Gentriwinkel  vorkommen,  für  welche  also 

;,  ==  0,003  .  20  +  500  .  0,00003  —  0,002  -  6  =  0,063  , 

also 

a/>  =  24  .  0,063  =  1,512 

ist,  über  eine  andere  Bahn  in  6°*  Höhe  zu  überführen. 

Die  Rampe  der  eingleisigen  Bahn  von  4"  Kronenbreite  hat  an  der  höchsten 
Stelle  ein  Damm-Querprofll  von  78  D",  in  der  Mitte  der  Länge  von  25,5  D»,  also 
einen  kubischen  Inhalt 

=  1(78  +  4  .  25,5  +  0)  /  =  30  /  =  30  -  , 

8 

oder,  wenn  /  und  h  in  Kilometern  ausgedrückt  werden. 

=  30000  -  Kubikmeter. 

8 
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Kostet  der  Kubikmeter  120  Pf.,  so  sind  also  die  Zinsen  mit  5  Proe.  für  den 
Kilometer  der  Rampe  =  180000  I^. 

Für  die  Rampe  ist  femer  bei  l^facher  Böschung  eine  durchschnittliehe  Mehr- 
breite von  9  ™  erforderlich ,  also  für  den  Kilometer  ein  Mehrbedarf  an  Grundfläche 
von  90  Are.  Beträgt  der  Ankaufspreis  für  1  Are  =  10000  Pf.,  so  sind  für  einen 
Kilometer  Rampenlänge  an  Grunderwerb  zu  zahlen  900000  Pf.,  deren  Zinsen 
45000  Pf.  betragen,  so  dass  sich,  ergiebt 

E  =  180000  +  45000  =  225000 . 

Ist  T  =  800000  Tonnen,  X  =  60,  z  =  0,06 ,  so  erhält  man: 

0,06  —  0,003 


,    ,   1/800000  •  0,06    /50  "     ,.    .    .  ,.„\  ' 
*+ >^ 22500070:012(60  •'"  +  ''^*2) 


das  ist: 

s^  =  0,00305 . 

Lassen  sich  die  Herstellungskosten  der  Rampe  nicht  proportional  der  Länge 
derselben  ausdrücken,  so  kann  man  selbstredend  nicht  nach  der  entwickelten  Glei- 
chung die  zweckmässigste  Steigung  bestimmen,  sondern  muss  durch  Proberechnungen 
für  verschiedene  Steigungsverhältnisse  die  Betriebskosten  und  die  Baukosten  be- 
stimmen, und  daraus  die  günstigste  Steigung  ermitteln. 

Besonders  hervorgehoben  werden  muss,  dass  bei  den  Rechnungen  stets  vor- 
ausgesetzt wurde,  dass  die  zu  bestimmende  zweckmässigste  Steigung 
zugleich  die  massgebende  Steigung  für  die  ganze  Bahn  wird. 

Ist  die  gefundene  zweckmässigste  Steigung  kleiner  als  eine  Steigung  auf  der 
übrigen  Strecke  der  Bahn,  so  dass  sie  also  nicht  massgebende  Steigung  der  Bahn 
ist,  so  ist  die  Rechnung  nicht  entscheidend. 

Ist  dann  die  erwähnte  steilere  Strecke  der  Bahn  noch  nicht  ausgebaut,  ist 
also  die  ganze  Bahn  noch  in  der  Projektirung  begriffen,  so  muss  die  Ansteigungs- 
höhe  dieser  Strecke  zu  der  Ansteigungshöhe  der  untersuchten  Strecke  addirt  werden, 
und  für  beide  Strecken  gemeinsam  durch  wiederholte  Rechnung  die  zweckmässigste 
Steigung  gesucht  werden. 

Wäre  beispielsweise  auf  einer  Bahn  eine  Wasserscheide,  deren  Höhe  in  einer 
Richtung  200",  in  der  anderen  180"  beträgt,  bei  welcher  also  im  Ganzen  380™  zu 
ersteigen  sind,  vorhanden ,  für  welche  man  als  zweckmässigste  Steigung  s  =  0,008 
gefunden  hätte,  und  befänden  sich  in  der  übrigen  Länge  der  Bahn  aber  bereits 
Strecken  mit  einer  Steigung  von  0,01  mit  einer  Steigungshöhe  von  100",  so  müssten 
diese  letzteren  Strecken  aus  der  Länge  /,  mit  schädlicher  Steigung  ausgeschieden 
und  die  Höhe  h  in  der  Formel  von  380 "  auf  480 "  vergrössert  werden.  Diese  neue 
Rechnung  würde  dann  einen  zwischen  0,008  und  0,010  liegenden  Werth  für  die 
zweckmässigste  Steigung  ergeben,  welcher  dann  zugleich  die  massgebende  Stei- 
gung ist. 

Es  kann  aber  vorkommen,  dass  die  zweckmässigste  Steigung  kleiner  gefunden 
wird  als  irgend  eine  andere  auf  der  Bahn  vorhandene  und  nicht  mehr  umzubauende. 
Dann  muss  die  Steigung  nach  §  17  bestimmt  werden. 

Wird  z.  B.  auf  einer  Bahn,  deren  massgebende  Steigung  8=  0,005  ist,  ein 
Bahnhof  um  5 "  erhöht,  und  durch  die  Gleichung  26  dieses  Paragraphen  die  zweck- 
mässigste Ansteigung  der  zu  dem  hochliegenden  Bahnhofe  führenden  Rampe  zu 
0,003  gefunden,  so  ist  das  Rechnungsergebniss  nicht  zutreffend. 
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Sind  die  Zinsen  der  Herstellungskosten  der  Kampe  von  der  Länge  /=  £/, 
so  mu^s  die  Rampe  verflacht  werden  bis  zur  uYischädlichen  Steigung,  falls  diese 
Kosten  kleiner  sind,  als  die  nach  §  17  sich  durch  die  Verflachung  ergebende  Er- 
sparung von  E=XT  ^'~  ^0    wl 

*        Z  W  8 

Im  entgegengesetzten  Falle  muss  die  Rampe  mit  der  massgebenden  Steiguüg  s  an- 
geordnet werden. 

Für  den  Fall^  dass  die  Herstellungskosten  der  Rampe  proportional  der  Länge 
derselben,  also  =  El  sind,  bleibt  also  nur  eine  Entscheidung  darüber  zu  treffen, 
ob  die  Rampe  mit  der  unschädlichen  Steigung  Sq  =  w,  oder  mit  der 
massgebenden  Steigung  s  anzulegen  ist. 

§  22.   Allgemeine  Bestimmung  des  zweckmässigsten  Werthes  der  mass- 
gebenden Steigung. 

Bei  den  Untersuchungen  über  die  zweckmässigste  Steigung  wurde  bis  jetzt 
nur  der  Güterverkehr  berücksichtigt.  Soll  neben  dem  Güterverkehr  auch  der  Per- 
sonenverkehr in  Rechnung  gezogen  werden ,  so  lässt  sich  die  zweckmässigste  Stei- 
gung nicht  mehr  durch  eine  Formel  finden.  Man  ist  dann  auf  Yersuchsrechnungen 
angewiesen,  welche  an  einem  Beispiele  erläutert  werden  sollen. 

Durch  eine  Bahn  ist  eine  Höhe  von  300 "  vermittelst  Längenentwickelung  der 
Trace  zu  ersteigen,  während  die  übrigen  Strecken  im  Längenprofile  und  in  den 
Erümmungsverhältnissen  vorläufig,  wie  folgt,  festgestellt  sind. 

30  Km.  mit  unschädlicher  Steigung  unter  0,003;  davon  5,5  Km.  in  Kurven 
mit  400°  Centriwinkel. 

10  Km.  mit  Steigungen  zwischen  0,003  und  0,0055,  durch  welche  0,04  Km. 
erstiegen  werden;  davon  2,2  Km.  in  Kurven  mit  250®  Centriwinkel. 

25  Km.  mit  Steigungen  zwischen  0,0055  und  0,008,  durch  welche  0,16  Km. 
erstiegen  werden;  davon  6,5  Km.  in  Kurven  mit  700"  Centriwinkel. 

Die  Anlagekosten  der  im  Längenprofile  bereits  festgelegten  60  Km.  betragen 
13000000  M.,  während  für  den  Kilometer  der  zu  entwickelnden  Linie  400000  M. 
Neubaukosten  veranschlagt  sind,  und  die  Unterhaltungskosten  für  den  Kilometer  zu 
2600  M.  angenommen  werden. 

Es  sollen  für  den  Güterverkehr,  welcher  1500000  Tonnen  Brutto  im  Jahre  be- 
trägt, Lokomotiven  mit  vier  gekuppelten  Treibachsen  von  65  Tonnen  Gewicht,  für 
welche  der  ZugkrafitskoSfficient  --=0,09  ist,  verwendet  werden,  femer  für  den  Per- 
sonenverkehr von  320000  Personen  =  400000  Tonnen  jährlich,  Lokomotiven  von 
55  Tonnen  Gewicht  mit  drei  gekuppelten  Achsen  und  einem  Zugkraftsko^fficienten 
;;  =  0,07.    Hiemach  erhält  man  nach  §  15  für  eine  massgebende  Steigung  «: 

1)  Die  Betriebskosten  für  den  Güterverkehr: 

.500000(0,.,  +  ..  +  ^^  Jf^)(-  +  VV  '^  IW^. 

|o,003  .  30  -f  0,0015(35  +  !^j-f  0,10  +  0,15  -f  0,00003  •  400 
-h  0,000015  .  950  —  0,002  •  5,5  —  0,001  •  8,l\  Pfennige 

18640  -f  750000  ä  -f  24,96  ~ . 
=  272250  +  1950000  8  +  1215  -  -\ OOST^-TT^ ~  ^^^^ 
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2)  Die  Betriebskosten  für  den  Personenverkehr: 


1 0,0055  .  40  +  0,00275/25  +  ^1  +  0,08  -|-  0,15  +  0,00003  •  650 


+  0,000015  .  700  —  0,002  •  7,7  —  0,001  •  (),5|  Pfennige 


=  1 43840  H-  520000  s  +  652,8  -  + 

s 

3)  Die  Kosten  für  die  Bahn: 


5934  +  236365  «  +  H,54  -1 

s 


0,0645  —  * 


Mark. 


0,05  .  13000000  +  <>5  •  2600  +  (400000  •  0,05  +  2600)  -'-  =819000  +  6780  \   Mark. 
Die  Tabelle  XXI  enthält  die  Kostenzusammenstellnng  für  verschiedene  Werthe 


von  s. 


TabeUe  XXI. 


.Sleigungsverliällnibs  j< 

0,0205 

0.02WI 

0,01115 

0,01  S5 

0,0  ISO 

0,0175              0,0170 

Kosten  dor  Bahn  . 
Güterverkebr     .    . 

Personenverkehr    . 
(rcsaiunitkoston 

1149700 
901312 

1158000 
892597 

2050597 
439352 

2489949 

1166693 
884463 

1 1 85486 
867358 

2052S44 
426312 

2479156 

1195667 
860109 

2055776 
422306 

2478082 

1206429 
853472 

1-21 7825 
84h27| 

2051012 

2051156 
434835 

2485991 

2059901      2064096 
418574  ,     414848 

2478475 

2478944 

Berücksichtigt  man  allein  deA  <}Uter\"erkehr ,  so  ist  die  zweckmässigste  Stei- 
gung, wie  sich  auch  unmittelbar  aus  Gleichung  25,  §  20,  finden  lässt,  =0,020; 
wird  aber  auch  der  l^ersonenverkehr  in  Rechnung  gezogen,  so  ist  die  zweckmässigste 
Steigung,  wie  l'abelle  XXI  erkennen  lässt,  =0,018. 

Man  wird  durch  eine  Rechnung  nach  Gleichung  25  die  zweckmässigste  Stei- 
gung schon  ziemlich  zutreffend  finden,  wienn  man  die  Zahl  der  Nutz-Tonnen 
d€8  Güterverkehrs  um  die  Zahl  der  Personen  vergrössert,  und  diesen 
vei-stärkten  Güterverkehr  unter  Multiplikation  mit  dem  I^ungsko^fficienten  für  T 
einsetzt;  im  vorliegenden  Falle  also  einen  Güterverkehr  in  Brutto-Tonnen 

T  =  2|(600000  +  320000)  =  2300000  Tonnen 

annimmt.  Indessen  ist  dieses  Annäheningsverfahren  unt  zu  benutzen,  4m  die  ge- 
naueren Proberechnungen  in  engere  Grenzen  einzuschliessen. 

Bei  den  Proberechnungen  wird  man  dann  auch  eine  nicht  ganz  zutreffende 
Annahme,  welche  bei  der  analytischen  Bestimmung  der  zweckmässigsten  Steigung 
gemacht  werden  musste,  verbessern,  das  ist  die  Voraussetzung,  nach  welcher  die 
Anlagekosten  der  entwickelten  Linie  für  den  Kilometer  stets  die  gleichen  bleiben, 
wie  auch  das  Steigungsverhältniss  angeordnet  Avird. 

Es  empfiehlt  sich,  nachdem  durch  die  erste  Versuchsrechnung  nach  Glei- 
chung 25  der  ungefähre  Werth  der  zweckmässigsten  Steigung  unter  Annahme  der 
kilometrischen  Anlagekosten  =  A  ermittelt  ist ,  mit  dieser  Steigung  eine  Linie  zu 
projektiren  und  genau  zu  veranschlagen,  femer  eine  zweite  Linie  mit  einer  flacheren, 
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und  eine  dritte  Linie  mit  einer  steileren  Steigung  in  gleicher  Weise  in  den  Kosten 
zutreffend  festzustellen.  Man  wird  dann  nach  den  Kosten  dieser  drei  Linien  flir 
jedes  zwischenliegende  Steigungsverhältniss  die  Anlagekosten  durch  Interpolation 
genau  genug  erhalten  können,  und  die  Kostenzusammenstellung  unter  Einsetzung 
dieser  genaueren  Werthe  zu  wiederholen  haben. 

Nachdem  die  Tabelle  XXI  das  Steigungsverhältniss  *  =  0,018  als  das  vor- 
theilhafteste . ergeben  hat,  werde  also  mit  dieser  Steigung  eine  Linie  projektirt  und 
das  kilometrische  Anlagekapital  derselben  zu  420000  M.  gefunden,  während  ftlr  eine 
Linie  mit  0,0160  Steigung  die  kilometrischen  Anlagekosten  zu  448000  M.,  und  fllr 
eine  dritte  Linie  mit  0,0200  Steigung  zu  400000  M.  gefunden  sein  mögen. 

Hiemach  sind  die  kilometrischen  Anlagekosten  für  die  entwickelte  Linie, 
mittelst  welcher  die  Höhe  von  300™  zu  ersteigen  ist,  bei 

s  =  0,0160  zu  448000  M. 


«  =  0,0165 
5  =  0,0170 
«  =  0,0175 
8  =  0,0180 
8=  0,0185 
8  =  0,0190 
8  =  0^0195 
8  =  0,0200 


)) 


» 


» 


» 


)) 


» 


» 


» 


441000  » 
434000  » 
427000  » 
42Ö00O  )) 
415000  » 
410000  » 
405000  » 
400000  )) 


Unter  Einsetzung  dieser  Anlagekosten  erhält  man  die  in  Tabelle  XXII  ge- 
gebene Kostenzusammenstellung. 

Tabelle  XXTT. 


Steignngsverh&ltniss  8 

0,0200 

0,0195 

0,0H)0 

0,01«^ 

KosteD  der  Bahn  . 
Güterverkehr  .  . 
Personenverkehr  . 

1158000 
892597 
439352 

1170537 
8844G3 
434835 

1183737 
876234 
430474 

1197648 
867358 
426312 

2489949 

2489835 

2490445 

2491318 

Diese  Verbesserung  durch  eine  genaue  Einsetzung  der  Anlagekosten  ergiebt 
also  das  zweckmässigste  Steigungsverhältniss  zu  0,0195  statt  zu  0,0180. 


§  23.   Einfluss  der  Kurven  in  den  Strecken  mit  massgebender  Steigung 

auf  den  zweckmässigsten  Werth  der  letzteren. 

Es  sind  nun  endlich  noch  die  Kurven  in  der  mit  der  massgebenden  Steigung 
entwickelten  Linie  zu  berücksichtigen. 

In  den  Kurven  muss  die  Steigung  s  um  das  Maass  des  Kurvenwiderstandes  r 
ermässigt  werden,  um  den  Gesammtwiderstand  in  der  Kurve  eben  so  gross  zu  er- 
halten, wie  in  der  geraden  Linie.  Nur  bei  kurzen  und  nicht  zu  scharfen  Kurven 
kann  eine  Ermässigung  der  Steigung  unterlassen  werden. 

Durch  eine  Kurve ,  deren  Widerstandsko^fficient  c ,  und  deren  Länge  i  ist. 
wird  also  eine  Höhe  erstiegen: 

h,  =  [8  —  C)l, 


VON   DEN   StEIGUNGS-  UNI)   KrÜMMUNGSVEUHÄLTNISSEN   DER  BaHN. 


57 


während  durch  eine  gleiche  Entwickelungslänge   in   gerader  Linie   erstiegen   sein 
würde : 

h„  =  sX , 

Es  wird  demnach  durch  die  Kurve  an  Höhe  weniger  erstiegen,  als  durch  eine 
gleichlange  gerade  Linie: 

h„  —  h,  =  cX  . 

Daraus  folgt,  dass  in  Folge  der  Kurve  die  entwickelte  Linie  um  so  viel  länger 

werden  muss,   als  zu  Ersteigung  einer  Höhe  cl  erforderlich  ist,    das   ist  um  das 

cl  h 

Maass    -  .      Die  Entwickelungslänge,  welche  in  gerader  Linie  =  -   sein  muss ,   ist 

8  9 


also  wegen  der  Kurve  =  ; —  zu  machen. 

Man  wird  also  die  zu  ersteigende  Höhe  h  in  der  Rechnung  um  das  Maass 
2cl  mit  Rücksicht  auf  die  in  der  entwickelten  Linie  vorkommenden  Kurven  ver- 
grössern  müssen. 

Ist  für  die  in  der  als  Beispiel  zu  Grunde  gelegten  Bahn  die  Gesammtlänge 
der  in  der  entwickelten  Linie  vorkommenden  Kurven  =  5  Km.,  und  die  Summe  der 
Centri Winkel  dieser  Kurven  =  1000°,  so  ist: 

2cX=  0,00003  -  1000  —  0,002  •  5  =  0,02  . 

Deshalb  ist  statt  der  zu  ersteigenden  Höhe  A  ==  0,3  in  die  Rechnung  der 
Werth  Ä  +  5cX  =  0,32  einzuführen. 

Durch  Einführung  dieaes  Werthes  ändern  sich  die  Bau-  und  Betriebskosten 
wie  folgt: 

1)  Die  Betriebskosten  für  den  Güterverkehr: 

19200  +  750000  «  +  -- 

278250  +  1950000  s  +  -^  -\ —ktk^^ - 

s  0,087  —  s 

2;  Die  Betriebskosten  für  den  Personenverkehr: 

6071  +  236365  s  +  — 
1440(K)  -f  520000  *•  +  —  H * 


s 


0,0645  —  8 


3)  Die  Kosten  der  Bahn: 


819000  + 


7232 


s 


In  der  nachstehenden  Tabelle  XXIH  sind  die  Kosten  zusammengestellt. 


Tabelle  XXTTT. 


SioigQBgtiverh&ltniiis  a 

■ 

0,01  S5 

O.OIM)             0,0175 

Kosten  der  Bahn  . 
Güterverkehr     .     . 
Personenverkehr    . 

1209919 
887736 
432:37:* 

1220778 
880191 
428435 

12.i2314 
872921 
424658 

2529893 

Gesammtkoston 

2530028 

2529404 

Eine  Vergleichung  der  Tabellen  XXII  und  XXIII  zeigt,  dass  durch  die  in  der 
massgebenden  Steigung  befindlichen  Kurven,  welche  in  Folge  der  in  derselben  ein- 
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tretenden  Ermässigung  der  Ansteignng  zu  einer  Verlängerung  der  Linie  führen,  die 
Bau-  und  Betriebskosten  nicht  unerheblich  gesteigert  werden ,  dass  aber  der  vor- 
theilhafteste  Werth  der  massgebenden  Steigung  durch  die  Berücksichtigung  der 
Kurven  nicht  in  bemerkenswerther  Weise  beeinflusst  wird.  Man  wird  demnach 
bei  Untersuchungen  über  den  günstigsten  Werth  der  massgebenden 
Steigung  die  innerhalb  der  massgebenden  Steigung  vorkommenden 
Kurven  ohne  nennen s werth en  Fehler  unberücksichtigt  lassen  können. 


§  24.   Yorspanndienst  oder  Theilung  der  Z8ge  auf  der  Gebirgsstrecke. 

Kommen  die  starken  Steigungen  nicht  in  verschiedenen  Strecken  der  Bahn 
vor,  sondern  liegen  sie  in  einer  zusammenhängenden  Strecke,  so  wird  man  in  den 
meisten  Feilen  nicht  die  ganze  Linie  mit  unverändert  formirten  Zügen  befahren, 
weil  dies  eine  zu  flache  Steigung  auf  der  Gebirgsstrecke,  oder  zu  schwache  Züge 
auf  d<eh  Flachlandstrecken  der  Bahn  voraussetzen  würde.  Eben  so  wenig  zweck- 
mässig würde  es  aber  sein ,  am  Fusse  der  Gebirgsstrecke  den  Betrieb  \'X)Uständig 
zu  unterbrechen  und  ganz  neue  Züge  zu  bilden.  In  der  Regel  wird  man  die  un- 
verändert gelassenen  Züge  der  Flachlandstrecken  mittelst  einer  Vorspann-Lokomotive 
über  die  Gebirgsstrecke  befördern,  oder,  was  im  Grunde  auf  dasselbe  hinaus  länfl. 
flir  die  Gebirgsstrecke  in  mehrere  je  durch  eine  Lokomotive  zu  l)efördemde  Theile 
zerlegen. 

Man  hat  für  solche  Fälle  wohl  die  Steigung  der  Gebirgsstrecke  einfach  in 
der  Weise  bestimmt,  dass  die  Zugkraft  der  Lokomotive  hinreicht,  den  zweiten  oder 
dritten  Theil  des  auf  der  anschliessenden  Flachlandstrecke  herangeschafften  Zuges 
auf  der  steilen  Rampe  zu  befördern. 

Ist  die  massgebende  Steigung  auf  der  Flachlandbahn  s„ ,  und  soll  für  die 
mit  einer  Steigung  s  anzulegende  Gebirgsstrecke  eine  Theilung  der  Züge  in  /Theile 
vorgenommen  werden,  so  hat  man: 

{L+Q){w  +  s]  =  zL 
und 

{L  +  (Q)[io  +  8„)  =  zL, 
woraus  sieh  ergiebt: 

p,  _{w  +{z  —  ta)t}\;w  +  s„)  —  WZ 

Beispielsweise  würde  dies  für 

-  =  0,09,  ?r  =  0,003   und  «,,  =  0,008 

liefern,  bei  einer  Theilung  der  Zöge  in  zwei  Theile: 

5  =  0,0166, 

und  bei  einer  Theilung  der  Züge  in  drei  Theile: 

s  =  0,0235  . 

Allein  durch  eine  solche  Rechnung  bestimmt  man  nicht  die  zweck  massigste, 
sondern  lediglich  die  mögliche  Steigung  (Ür  die  Gebirgsstrecke. 

Utoa  die  zweckmässigste  Steigung  zu  erhalten,  muss  ttian  das  Zaggewicht  aif 
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den  anschliessenden  Flacblandstrecken  nicht   alÄ  gegeben  bietrafchteh,   sondern  das 
vorläufig  unbestimmte,  Zuggewicht  der  Gebirgsstrecke 

W  -\-  S 

für  die  Flachlandstrecken  mit  dem  ^fachen  in  Rechnung  stellen. 

Enthält  die  Gebirgsstrecke  ausser  den  mit  der  Steigung  s  angelegten  Rampen 
von  der  Höhe  h  noch  Strecken  von  l„  Kilometer  Länge  mit  unschädlicher  Steigung, 
und  Strecken  von  l,„  Kilometer  Länge  und  h„,  Steigungshöhe  in  schädlichfer  Steigung, 
so  sind  die  Gesammtkosten  der  Gebirgsstrecke: 


+.-J^.(i4 +**+*■). 


wenn 

p,  =  tcl„  4-  \wl„,  +  \h„, 
gesetzt  wird. 

Ist  auf  der  anschliessenden  Flachlandbahn ,   welche  mit  dem  Zuggewicht  tQ 

befahren  wird ,    die  steilste  Steigung  8„ ,    so   erhält  man   die  Gesammtkosten   fUr 

Strecken  mit  unschädlicher  Steigung  zu: 

l^f  +  U+fT+  Te8„  +  ^  [Bo  4-  a{L  +  tQ){w  +  r)ij/^  , 

und  für  Strecken  mit  schädlicher  Steigung  s,  zu: 

{Ai  +  U+fT  +  Tc8„  +  ^  ßo  +  \a(L  +  t'Q)  (tc;  +  *,  +  r)]}  l,. 


Setzt  man  den  Werth 


W  -\-  8 


ein,  so  erhält  man  die  Gesammtkosten  auf  den  Flachlandstrecken  zu : 

K~(M  +  ü+!rT+  T....  +  -^l^±±yi,  +  !,) 

Die  'Gresammtkosten  auf  der  ganzen  Bahnlinie  sind  deiAnach : 

Gl.  28.   K=  [Ai  +  U  +fT]i^lo  +  1.  +  l„  +  ^"'  +  y)  +  Tes[l„  +  /„,  +  y) 

z  —  w  —  «\*      «        ■•      '  t^' f   •         ^  \i[Z  —  w — s)  t     / 

Hieran»  erhält  man  in  bekannter  Weise  die  zweckmässigste  Steignng  üü: 


Gl.  29. 

z  —  to 


»«■ 


B  +  ^*  +  ^  +  ~f^        ~ 


n 
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Es  werde  das  in  §  22  mitgetheilte  Beispiel  zu  Grunde  gelegt,  indem  man 
zunächst  nur  den  Güterverkehr  berücksichtigt. 

Im  Zusammenhange  mit  der  Rampe  von  der  Höhe  h  =  0^32  Kilometer  wird 
eine  Länge  /„  =  4,5  Km.  mit  unschädlicher  Steigung,  eine  Länge  C  =  2,5  Km.  mit 
schädlicher  Steigung  und  der  Steigungshöhe  h„,  =  0,02  Km.  betrieben,  so  dass  also 

p,  =  4,5  .  0,003  +  ä,5  .  0,0015  +  0,01  =  0,02725 

ist. 

In  der  Flachlandbahn  liegen  25,5  Km.  mit  unschädlicher  Steigung,  wovon 
5,5  Km.  in  Kurven  mit  400®  Centriwinkel. 

10  Km.  in  Steigungen  zwischen  0,003  und  0,0055,  durch  welche  0,04  er- 
stiegen werden;  davon  liegen  2,2  Km.  in  Kurven  mit  250°  Centriwinkel. 

22,5  Km.  in  Steigungen  zwischen  0,0055  und  0,008,  mit  einer  Steigongshöhe 
von  0,14  Km.;  davon  6,5  Km.  in  Kurven  mit  700°  Centriwinkel. 

Daher  ist 

p  =  0,003  .  25,5  +  0,0015  •  32,5  +  0,09  +  0,00003  •  400 

+  0,000015  .  950  —  0,002  •  5,5  —  0,001  •  8,7  ==  0,2218  . 

Für  ungetheilte  Durchführung  der  Züge  über  die  ganze  Bahn,  wobei  aber  die 
der  Steigung  s  entsprechende  Zahl  von  Bremsern  nur  auf  der  Gebirgsstrecke  geführt 
wird,  ergiebt  sich: 

*^  =  0,0211, 

für  Theilung  der  Züge  in  zwei  Theile: 

«^  =  0,0253, 
für  Theilung  der  Züge  in  drei  Theile: 

s^  =  0,0274  . 

Eine  Vergleichung  dieser  Werthe  mit  den  nach  Gleichung  27  berechneten 
zeigt,  wie  sehr  verkehrt  es  sein  würde,  die  Steigung  der  Gebirgsstrecke  einfach  so 
anzuordnen,  dass  die  auf  den  anschliessenden  flacheren  Strecken  möglichen  Züge  in 
zwei  oder  drei  Theilen  über  die  steilen  Rampen  befördert  werden  können. 

Die  nach  Gleichung  29  berechneten  Werthe  gelten  aber  nur  für  den  Güter- 
verkehr; zieht  man  den  Personenverkehr  mit  in  Rechnung,  so  erhält  man  für  die 
günstigste  Anordnung  eine  etwas  flachere  Ansteigung,  welche  durch  Proberechnungen 
bestimmt  werden  muss. 

Nach  Gleichung  28  erhält  man  für  die  betrachtete  Bahnlinie,  nach  Ausschei- 
dung der  Baukosten,  die  Betriebskosten  für  den  Güterverkehr  zu: 

K=  366618  —  79848  4  +  210000  s  +  1296- 

t  s 

10007  +  9193  ~  +  80766  s  +  669234  i-  +  26  - 

t  t  s 

und  für  den  Personenverkehr: 

K=  179712  —  32000  ^  +  5H000  5  +  696  — 

t  s 

2671  +  3400  1  +  25452  s  +  210910  i  +  12,0  - 

t  t  s 

^  0;Ö6T5'^6-      "  • 

Sollen  die  Güterzüge  in  zwei  Theilen,  die  Personenzüge  aber  ungetheilt  über 
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die  Gebirgsstrecke  befördert  werden,  so  findet  man  nach  Tabelle  XXIV  die  zweck- 
mässigste  Steigung,  welche  fttr  den  Güterverkehr  allein  =  0,0253  war,  zu  0,0205. 

Tabelle  XXIV. 


SteiffungB- 
TerUUtniss  a 

0,0260 

0,02&5 

o,or)0 

0,0245 

i 
0,0215       !      0,0210 

1 

0,0205 

0,0200 

Kosten  der  Bahn 
Güterverkehr    . 

1097134 
814852 

1102608 
809136 

1108280 
803603 

U14184 
798187 

1155372 
769242 

1163381 
765000 

1171830 
760933 

1180600 
757052 

Personenverkehr 

1911986 

1911744 

1911883 

1912371 

1924614 
447434 

1928381 
442863 

1932763 
438422 

1937652 
434182 

Gegammtkosten 

— 

— 

— 

2372048 

237 1 244 

2371185     2371834 

Bei  der  zweckmässigsten  Steigung  von  0,0205  würden  die  Personenzüge  93 
Tonnen  und  die  Güterzüge  184  Tonnen  auf  der  Gebirgsstrecke,  368  Tonnen  auf  der 
Flachlandstrecke  Gewicht  haben. 

Eine  Yergleichnng  mit  Tabelle  XXTTT  zeigt,  dass  durch  die  Theilung  der 
Güterzüge  an  den  Gesammtkosten  jährlich  2529404  —  2371185  =  158219  Mark  ge- 
spart werden.  Hätte  man  bei  durchgehendem  Betriebe  mindestens  eine  entsprechende 
Ermässigung  in  der  Zahl  der  Bremser  auf  der  Flachlandstrecke  mit  0,008  Maximal- 
steigung vornehmen  können,  so  würde  man  schon 

0,02  (0,018  —  0,008)  (400000  +  1500000)  58  =  22040  Mark 

haben  ersparen  können ,  so  dass  die  auf  Rechnung  der  Theilung  der  Züge  fallende 
Ersparung  zu  158219  —  22040  =  136179  Mark  verbleibt.  Von  dieser  Ersparung 
sind  dann  aber  noch  alle  die  Nebenkosten  abzusetzen  ^  welche  auf  den  Trennungs- 
stationen erwachsen,  sowohl  für  Bangiren  und  Aufenthalt,  als  ^auch  für  bauliche 
Anlagen. 

Werden  die  Güterzüge  in  drei  Theilen,  die  Personenzüge  aber  ungetheilt  über 
die  Gebirgsstrecke  gefördert,  so  würde  nach  Tabelle  XXV  die  zweckmässigste  An- 
steigung  =  0,0215  sein. 


Tabelle 

XXV. 

. 

SteignngsTerh&ltniss  s 

0,0235 

0,0230 

0,0225 

0,0220 

0,0215 

0,0210 

Kosten  der  Bahn  . 
Güterverkehr     .     . 
Personenverkehr    . 

1126745 
735800 
481837 

1133435 
732270 
475715 

1140422 
728883 
470490 

1147727 
725652 
465124 

1155372 
722538 
459878 

1163381 
719609 
454848 

Gesammtkosten 

2344382 

2341420 

2339795 

2338503 

2337788 

2337838 

Allein  der  günstigste  Werth  der  Steigung  von  0,0215  ist  in  diesem  Falle  mit 
Rücksicht  auf  die  anschliessende  Flachlandbahn  nicht  erreichbar,  sondern  als  äusserste 
Annäherung  an  denselben ,  nach  Gleichung  27,  s  =  0,0235  zu  machen.  Es  würde 
nämlich  der  auf  der  Gebirgsstrecke  zu  befördernde  Güterzug  bei  0,0215  Steigung 
174  Tonnen  Gewicht,  mithin  auf  der  anschliessenden  Flachlandbahn  3  •  174  =  522 
Tonnen  Gewicht  haben  müssen,  während  auf  der  letzteren  bei  0,008  Maximalsteigung 
nur  467  Tonnen  in  einem  Zuge  transportirt  werden  können,  was  einem  Zuggewichte 
von  156  Tonnen  auf  der  Gebirgsstrecke  und  einem  Steigungungsverhältnisse  von 
0,0235  entspricht,  wie  durch  Gleichung  27  sich  bestimmt. 
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Die  Gesammtkosten  sind  bei  eii^ef  Steigung  von  0,0235  nacjii  Tal)elle  XXV 
=  2344382  M.,  also  um  26800  M.  geriniger,  als  bei  Theijung  der  GWer^Üg^  in  zwei 
Theile  zu  erreichen  ist. 

Eine  getheilte  Beförderung  der  Persopenzflge  Über  die  Gebirgsstrecke  würde 
die  Kosten  noch  weiter  ennässigen,  sich  aber  wohl  nur  in  seltenen  Fällen  empfeh- 
len,  weil  dadurch  die  Zahl  der  täglichen  Personenzüge  auf  der  Flachlandbahn  zo. 
gering  werden  würde. 

Bei  den  Hechnungen  dieses  Paragraphen  ist  bis  jetzt  vorausgesetzt,  dass  die- 
selbe Lokomotivgattung  auf  der  Gebirgsstrecke  und  auf  der  anschliessenden  Flach- 
landbahn  verwendet  wird,  was,  obwohl  in  mancher  Beziehung  zweckmässig,  docl^ 
nicht  die  Hegel  bildet. 

Verwendet  man  dagegen  auf  der  Gebirgsbahn  Lokomotiven  von  L,  Tonnen- 
gewicht mit  einem  ZugkraftekoSfficienten  z, ,  so  werden  die  Gesammtkosten  des 
Betriebes : 

Gl.  30.  K=  Tfll,  +  1  +  l„  -f  C  +  7)  +  Tesh  +  C  +  7)  +  ?>'"  (/o  +  '^ 

+  (;j,_t^_^;i,^^"-t-^--t-  s}^  (z  —  w  —  8]L\       t      ) 
_^;a^   /        A  \  /^ ^  +  i=i). 

X, w «\*        8  "  '  \^(^ *^ *)  '      f 

Es  bedarf  begreiflicher  Weise  umfassender  Proberechnungen  mit  verschiedenen 
Werthen  von  L,  2,  L,  und  «, ,  um  die  günstigste  Anordnung  zu  finden. 

§  25.    Becbnungsverfahren  fBr  den  Fall,  dass  der  Yerkehr  in  beiden 

Bichtongen  nicht  gleich  gro^  ist.     ' 

In  den  Rechnungen  ist  bis  jetzt  stets  vorausgesetzt,  dass  der  Verkehr  in  bei- 
den Richtungen  gleich  gross  sei. 

Ueberwiegt  der  Verkehr  in  einer  Richtung,  welche  aus  diesem  Grunde  die 
Hauptrichtung  genannt  werden  soll,  so  wird  die  Belastung  der  Züge  in  dieser  Rieh- 
tuug  stärker  anzuordnen  sein,  als  in  der  entgegengesetzten  Richtung,  weil  wegen 
der  Rückfahrt  der  Lokomotiven  und  Wagen  die  Anzahl  der  Züge  in  beiden  Rich- 
tungen gleichgross  bleibt. 

Ist  der  Nutzlastenverkehr  in  der  Hauptrichtung  =:  T, ,  die  Belastung  der  Züge 
durch  die  Nutzlast  in  dieser  Richtung  =  Q, ,  die  Rohlast  der  Züge  =  ä  Q, ,  fo  folgt 
für  die  Nebenrichtung ,  deren  Nutzlastenverkehr  =  T^ ,  und  in  welcher  das  Zug- 
gewicht an  Nutzlast  =  Q„  ist,  die  Rohlast  eines  Zuges  =  [b  —  1 )  Q,  +  Q^  .  Setzt 
man  Tn  =  rT,^  also  auch  Q„  =zrQ,  ^  so  ergiebt  sich  die  Belastung  des  Zuges  in 
der  Nebenrichtung  an  Rohlast  zu: 

(i  +  r— l)ö,. 

Liegt  die  massgebende  »Steigung  in  der  Hauptrichtung,  so  ist: 

W  -\-  8 

Es  kann  dann  in  der  Nebenrichtung  eine  steilere  Steigung  s,,  vorkommen,  für 
welche  man  als  Grenzwerth  erhält: 

w  +  s„ 
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woraus  sich  durch  Einsetzung  von 

^  [z  —  w  —  s)  L 

*  b  [W  -[-  s) 

entwickelt : 

PI   Q,  „         gftjg  +  (t  —  r) [z  —  W  —  8\w 

W.Öl «„  =  7 rj r-, .--   . 

zb  —  (I  —  r)[z  —  w  —  s) 

Ist  6  =  2^ ,  z  =  0,06 ,  s  =  0,01 ,  so  ist  fllr 

r  =  !  «„  =  0,0100 

r  =  |  «„  =  0,0112 

r  =  \  s„  =  0,0126 

r  =  l  *„==  0,0144 

r  =  0  «„  =  0,0166 

Wenn  in  der  Nebenrichtung  eine  steilere  Steigung  als  die  nach  Gleichung  3 1 
berechnete  Steigung  vorkommt,  so  wird  dieselbe  zur  massgebenden. 

Liegt  die  massgebende  Steigung  in  der  Hauptrichtung,  so  ist  die  Za)i|  der 
jährlich  in  beiden  Richtungen  anzuordnenden  Züge: 

7,  =  2^'=  lIiJ^^+Ai 
Q,       [z  —  w  —  s)L  ' 

oder,  wenn  der  Gesammtverkehr  mit 

Z+  r„=  T,  +  rT,=  T 

gesetzt  wird,  und  daher 


T 

T  = — 

1  +r 


ist: 


Gl.  32 n=     2i^  -  +  * 


1  +  r     (z  —  w  —  «)  Z»  ' 

Liegt  aber  die  massgebende  Steigung  \n  der  Nebenriehtung,  in  welchem  Falle 
sich  aus 

^  '  w  -{-  s 

ergiebt : 

Q  ^ 1 (Z  —  W—8)L 

"*'       bJ^r—\         w  +  8 
so  wird  die  Zahl  der  ZUge  iin  Jahre: 

^b+r—\]T  [w  +  s] 


Gl.  33 «  = 


1   4-  ^  zw 8]L  ' 

Die  Betriebskosten  sollen  zunächst  fUr  den  Fall  ermittelt  werden,  dass  die 
massgebende  Steigung  in  der  Hauptrichtung  des  Verkehrs  liegt. 

Die  Gradienten  der  Bahnlinie  sind  in  vier  Gruppen  zu  zerlegen: 

1 )  Strecken  mit  unschädlicher  Steigung,  welche  in  der  Hauptverkehrsrichtung 
ansteigen ,  von  der  Gesammtlänge  Iq  ,  der  Gesammtsteigung  h^ ,  in  welchen  sich 
Kurven  mit  einem  Halbmesser  unter  850 "  von  der  Länge  Iq  und  einer  Centriwinkel- 
summe  or^  befinden. 

Die  Lokomotivkosten  für  einen  Zug  in  der  Hauptrichtung  betragen : 

Bolo  +  a(bQ,  +  L)(wl^  +  ho-h  clo) , 
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oder,  da 

bQ,  +  L=    ""^ 


ist  : 

^ok  +  -zrin  (^'o  +  *o  +  ^K)^ 

W  -f-  s 

und  in  der  Nebenrichtung: 

BJ  +  a[{b  +  r  -  1)  Q  +  L][wl^  —  //„  +  cX\  , 
oder: 

^oh  +  «(*  Q'  +  ^) [^^o  —  K  +  ^K)  —  «(^  —  ri  Q,;«^^o  —  *o  +  ^^o . 

das  ist  unter  Einsetzung  der  Ausdrücke  für  bQ,+  L  und  fUr  Q, : 

^0^0  +  ^  >^o  -  ^o  +  eA,)  -fl  -  r)^^^-J-f>^  >/„  -  A,  4-  a„'. 

Es  sind  demnach  die  Lokomotivkosten  zusammen  für  je  einen  Zug  in  jeder 
Richtung : 

2)  Strecken  mit  schädlicher  Steigung,  welche  in  der  Hauptverkehrsrichtung 
ansteigen,  von  der  Gesammtlänge  /,  und  Gcsammtstcigung  h, ,  in  welchen  sieh  Kun*en 
mit  einem  Halbmesser  unter  850  ™  von  der  Länge  /,  befinden ,  deren  Centriwinkel- 
summe  a,  beträgt. 

Die  Lokomotivkosten  für  einen  Zug  in  der  Hanptrichtung  betragen: 

BJ,  +  a  [bQ,  +  L]  [wl,  +  h,  +  cXi] , 
oder 

B„l  +  ^^  [wl,  +  K  +  cX;\  , 

und  für  einen  Zug  in  der  entgegengesetzten  Richtung  =BJ,^   so   dass  die  Loko- 
motivkosten zusammen  für  je  einen  Zug  in  jeder  Richtung  betragen : 

3)  Strecken  mit  unschädlicher  Steigung,  welche  in  der  Hauptrichtung  fallen, 
von  einer  Länge  l„  und  einem  Gesammtgefälle  =  ä„  ,  in  welchen  sich  Kurven  mit 
Halbmessern  unter  850™  von  A„  Länge  und  einer  Centriwinkelsumme  a„  befinden. 

Die  Lokomotivkosten  betragen  für  einen  Zug  in   der  Hauptverkehrsrichtung: 

BJ„  +  a[bQ,  +  L)  [wl,  —  h„  +  c A„) , 
oder 

^o'"  H i —  (^'"  -—  *''  +  ^^J  » 

"  W  '\'  s 

und  für  einen  Zug  in  der  entgegengesetzten  Richtung: 

BJ,  +  ii[[h  +  r  —  i;,Q,  +  L]  [wl,  +  //„  +  rX„\  , 
oder 

^oh.  +  -r  -  (wl,  +  Ä„  +  ri„j  —  1  —  rj  -7- '—  (wl,  +  h„  -f  rx,. , 

woraus  sich  zusammen  für  je  einen  Zug  in  jeder  Richtung  ergiebt: 

2B,l,  +  ^^-^  [wl,  +  cX„)  -  (1  -  r)  -^  t--:'^VZ-j)^  (^4  +  Ä,,  +  d,,). 


VON   DEN   8TEIGUNGS-  UND   KRÜMMUNGSVERHÄLTNISSEN    DER   BaHN.  65 

1  Strecken  mit  schädlicher  Steigung,  welche  in  der  Hauptverkehrsrichtung 
fallen,  von  1„,  Länge  und  //,„  Gesammtgefälle ,  in  welchen  sich  Kursen  mit  llalh- 
messem  unter  850"  von  X„,  Länge  und  a,,,  Centriwinkelsummc  befinden. 

Die  Lokomotivkosten  in  der  Hauptverkehrsrichtung  betragen  Ä^  /„, ,  und  in  der 
entgegengesetzten  Richtung : 

BJ,„  +  a    b  +  r  —  ^]Qf  +  L  wl„,  +  h,„  +  cl„.  . 
oder: 

*o''"  H — —X — '^*''''  +  ^'^'  +  <^^-'"  —  ^  —  '*  X  ~        "~i ^*'^'"  +  *'"  +  ^^-"'  • 

Demnach  sind  die  Lokomotivkosten  zusammen  für  einen  Zug  in  jeder  Richtung  : 

2 B^,  1„,  +     -^  4 w l„,  +  4 /t„,  +  \c k,„  —  ( 1  —  r)  -r , '<^ h>f  +  f^n,  +  <* Ki  - 

IV  -{-  s  ^  '  b         w  -f-  s 

Aus  dem  Vorstehenden  erhält  man  die  Lokomotivkosten  für  die  ganze  Bahn- 
linie zusammen  ftlr  je  einen  Zug  in  jeder  Richtung: 

2  B„  /„  +  !,  +  h.  +  l,:^  +     "j-^  {  v-h  +  t/,,  +  \  ,cl,  +  l  icl„.  +  |Ä,  +  \  h,„ 

+  r  ;.„  +  c  i„  +  i  r ;.,  +  4  c  A„; }  —  i  -  r  :- ^-    -  { w  i^  +  w?^./  +  w?  'm} 

+  Ä„  +  h,n  —  //o  +  :cA„  +  cK  +  C/J}  . 

Die  Fuhrwerks-  und  Bremserkosten  sind  für  den  minder  belasteten  Zug  in 
der  Nebenrichtung,  welcher  die  gleiche  Zahl  Wagen  fuhrt,  eben  so  gross,  wie  ftlr 
den  Zag  in  der  Hauptiichtung ,  also  zusammen  ftlr  je  einen  Zug  in  jeder  Rich- 
tung = 

2f^es)bQ,, 
oder 

1  f  +  es  —    — -      —    . 

Da  nach  Gleichung  32  in  jeder  Richtung  jährlich  an  Ztlgen : 

n  _     bT  IC  +  s 

2  1  +  r  5  —  w  —  s]  L 

zu  befördern  sind,    so  ergeben  sich   die  jährlichen   Betriebskosten    für   die   ganze 
Linie  zu: 

^        IbT  U  ^.          .  Bo.ic  +  8\     \  j     ,j    ,j     XI 

1  4"  ^  l\  ^  —  '^  —  sj^l 

4.  __.   ^fi   _  _  ^  I  _  Iq:  %  T  (,^  //  +  /„  +  /,,;  4.  Ä,,  +  //,.  —  Äo) 

+  0,00003  -a^  +  a„  +  a„;  —  0,002  %  +  K  +  i,.  } , 

wobei  der  früher  eingeftihrte  Werth  p ,  und  ftlr  den  Kurvenwiderstandsko^fficienten  c 
der  bekannte  Ausdruck  eingesetzt  ist. 

Setzt  man  die  Betriebskosten  ftlr  eine  Tonne  der  Rohlast  bei  gleichem  Ver- 
kehr in  beiden  Richtungen  =  k  ftlr  die  ganze  Länge  der  Bahn,  und  femer 

w  l^  +  h  + 1.^  +  /'..  +  h,„  —  h^'  +  0,00003 (a^  +  ct„  +  a J  —  0,002 [l^  +  K  +  U=Po  , 

Lau  nhardt,  Betriebäkosten.  v 
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60  schreibt  sich  der  Ausdruck  lUr  die  jährlichen  Betriebskosten : 
Gl.  84 K=  -  4-     f^  —  \  T      «  Tp^  . 

Beispielsweise  erhält  man  fUr  eine  Bahnlinie,  deren  massgebende  Steigung 
=  0,005  ist.  auf  welcher  GUterzugslokomotiven  von  00  T.  mit  einem  Zugkrafte- 
koefficienten  r  =  0.06  vei'wendet  werden,  und  fllr  welche 


ist: 


Also  fllr 


/„  —  40 . 

//„  -  0, 1 

7 

/.„       5, 

«^  —  500 

/,  =--    5, 

h,  —  0,025 

? 

X,  —  \. 

a,  —  120 

l,  —  30 , 

h,.  —  0,0S 

? 

K  —  \. 

a„  —  360 

l„  —    6 , 

Ä„,— 0,035 

J 

^W               *>  7 

ff,,,—  260 

K       T[fl' 

1 

r 

't^M 

• 

r—  1 

K 

—  101      T 

r-\ 

K 

=  114,6  T 

r       i 

K 

—  132,7  T 

r-{ 

K 

—  156,0  T 

r  — 0 

K 

—  196.0  T 

Das  zweite  Glied  der  Gleichung  31  kann  seiner  Kleinheit  wegen  in  allen 
Fällen,  wo  der  Verkehr  in  den  beiden  Richtungen  nicht  allzusehr  von  einander  ab- 
weicht, vernachlässigt  werden,  so  dass  die  Betriebskosten  dargestellt  werden  durch : 

Gl.  35 K=j^-Tk. 

Man  wird  deshalb  die  Rechnung  der  Betriebskosten  fast  stets 
unter  der  Annahme  eines  in  beiden  Richtungen  gleich  grossen  Ver- 
kehrs durchfuhren  können,  und  die  Abweichung  von  der  gleichen 
Vertheilung  des  Verkehrs  auf  beide  Richtungen  nur  durch  eine 
passende  Bestimmung  des  Ladungskoäfficienteu  zu  berücksichtigen 
haben,  der  für  einen  in  beiden  Richtungen  gleichgrossen  Verkehr  =  ä ,  allgemeiu 

a})er  zu  h,  =  -  -    einzusetzen  ist ,   worin  r  das  Verhältniss  des  Verkehrs  in  der 

1  -f-  r 

Nebenrichtung  zu  dem  in  der  Ilauptrichtung  bezeichnet. 

Es  ist  schliesslich  noch  zu  bemerken,  dass,  wenn  die  massgebende  Steigung 
in  der  Richtung  des  Nebenverkehrs  liegt,  die  Betriebskosten  unter  Berücksichtigung 
von  Gleichung  33  sich  ergeben  zu: 

I  -f-  r  ö  I  i  -f-  r,  '^" 


%  26.   Schlu88beiiierkungen. 

Bei  Entwickelung  der  vorstehenden  Theorie  war  das  Bestreben  stet»  darauf  ge- 
richtet, die  vielfach  verwickelten  Verhältnisse  des  Eisenbahnbetriebes  in  mögliehst 
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einfacher  Weise  aiifzufasBen.  Eine  Theorie,  welche  den  Einfluss  der  Steigungs-  und 
Krümmiingsverhältnisse  der  Eisenbahnen  auf  die  Betriebskosten  ermittelt,  darf,  wenn 
sie  praktisch  verwendbar  bleiben  soll,  nicht  alle  die  mannigfachen  VerliUltnisse  be- 
rücksichtigen wollen,  welche  dabei  etwa  eine  Einwirkung  äussern  können.  Die  Auf- 
gabe kann  durch  Rechnung  nur  in  den  GrundzUgcn  erledigt  werden ,  und  wird  da- 
neben stets  ein  wohlüberlegtes  Abwägen  aller  in  Zahlen  nicht  wohl  auszudrücken- 
den Verhältnisse  erforderlich  machen. 

Die  Theorie  stützt  sich  besonders  auf  den  Satz,  durch  welchen  die  Kosten 
des  Lokoraotiv-Kilometers  zu  B^^  +  aZ  angegeben  werden.  In  Festhaltung  dieses 
Grundgedankens  wird  man  die  Theorie  noch  weiter  ausbilden  müssen,  indem  man 
die  Konstanten  B^  und  a  nicht  für  alle  Fälle  gleich  gross  annimmt,  sondeni  die  Ab- 
hängigkeit derselben  von  den  Konstruktionsverhältnissen  der  Lokomotive  und  be- 
sonders von  der  Fahrgeschwindigkeit  erforscht.  Mindestens  erscheint  es  wünschens- 
werth,  besondere  Werthe  für  Güterzugs-  und  Personenzugs-IiOkomotiven  zu  ermitteln, 
was  aber  bei  den  bislang  vorliegenden  statistischen  Nachweisen  niclit  möglich  ist. 
Indessen  ist  der  Fehler,  welcher  durch  die  vorläufige  Festhaltung  gleicher  Zahlen- 
werthe  von  fi„  und  a  für  Güter-  und  Personenzugs-Lokomotiven  niclit  allzu  erheb- 
lich; auch  kann  es  sich  bei  den  nach  Ort  und  Zeit  schwankenden  Preisen  ja  nur 
um  Durchschnittswerthe  handeln.  Zur  Unterstützung  und  Vervollständigung  der  hier 
entwickelten  Theorie  würden  Untersuchungen  über  die  finanziell  zweckmässigste 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  und  über  die  besten  Konstruktionsverhältnisse 
der  liokomotiven  für  verschiedene  Zuggattungen  und  Tracenverhältnisse  anzustel- 
len sein. 

Die  Annahme  eines  in  beiden  Uichtungen  gleich  grossen  Verkehrs ,  welche 
für  den  Personenverkehr  meistens  fast  genau  zutrifft,  wird  nach  den  llechnungen 
des  §  25  auch  für  den  Güterverkehr  in  den  weitaus  meisten  Fällen  als  genügend 
erscheinen,   wenn  der  Ladungskoßfficient  in  der  angegebenen  Weise  bestimmt  wird. 

Die  Berechnung  der  Betriebskosten  für  eine  beliebig  tracirtc  Bahnlinie  nach 
Gleichung  1(5,  §  15,  welche  überraschend  einfach  ist,  kann  wohl  als  das  wichtigste 
Ergebniss  dieser  Arbeit  bezeichnet  werden.  Der  Einfluss  der  Steigungen  und  Krüm- 
mungen wird  in  dieser  Formel  durch  den  Werth  p  dargestellt,  für  welchen  man  die 
Bezeichnung  »Tracirungs-Modulus«  würde  einführen  können. 

Bei  der  Tracirung  einer  Bahn  werden  die  Vorarbeiten  sich  nicht  allein  auf 
die  Aufnahme  des  Terrains  beschränken  dürfen,  sondern  auch  in  gründlichster  Weise 
auf  die  Abschätzung  des  zu  erwartenden  Verkehrs  auszudehnen  sein.  Man  wird 
dabei  in  Rücksicht  auf  die  nach  der  Vollendung  der  Bahn  in  der  Uegel  allmählich 
eintretende  Zunahme  des  Verkehrs  einen  bestimmten,  diesem  variabeln  Verkehre 
gleich  werth  igen  konstanten  Verkehr  in  den  Rechnungen  annehmen  müssen,  welcher 
dem  »Normalbetriebsjahre«  entspricht,  worüber  die  Abhandlung  »Kommercielle 
Tracirung  der  Verkehrswege«,  Zeitschrift  der  Hann.  Arch.-  und  Ing.-V.,  Jahrgang 
1872,  verglichen  werden  mag. 

Nach  der  ersten  vorläufigen  Feststellung  der  Trace  ist  dann  der  beste  Werth 
der  massgebenden  Steigung  zu  ermitteln,  worüber»  die  §§  19  bis  24  die  erforderliche 
Anleitung  geben.  Es  folgt  dann  die  Detailbearbeitung  der  Linie  nach  §§17  und  18 
und  unter  Benutzung  von  §  15,  sobald  Konkurrenzlinien  in  Frage  kommen. 

Werden  durch  diese  Untersuchungen  über  die  zweckmässigste  Anordnung  der 
einzelnen  Gradienten  und  Kurven,   welche  mit  grösster  Sorgfallt  anzustellen    sind. 
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erhebliche  Veränderungen  des  ersten  Projekts  vorgenommen,  so  ändert  sich  dadurch 
die  Grundlage  der  Tracirungs-Modulus  ,  welche  bei  Bestimmung  der  masBgcbenden 
Steigung  benutzt  wurde.  Es  ist  dann  eine  erneute  Berechnung  der  zweckniässigsten 
Steigung  vorzunehmen,  deren  dadurch  vielleicht  etwas  abgeänderter  Werth  ttbrigCDs 
eine  neue  Durcharbeitung  der  einzelnen  Gradienten  und  Kur\'en  der  ganzen  Trace 
kaum  erforderlich  machen  wird. 


Druuk  von  Rreitkopf  and  Htrtel  in  Leipzig 
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